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MOSAICO 


La cuarta oportunidad. 


Se dice que “a la tercera va la vencida”. 
Pero este límite numérico es tan arbitrario 
como cualquier otro. Mientras un problema 
no quede resuelto en forma justa seguirán 
sucediéndose los intentos para liquidarlo, 
- aunque se corra él riesgo de complicarlo 
aún más. 


La no aceptación por los israelíes de la 
Resolución 242 de la ONU y su evidente 
resistencia a hacer concesiones previas, difi- 
cultó el llegar a un acuerdo digno de sus 
oponentes. Hacia lo que, además mantenía 
una postura displicente, amenazándolos 
con represalías allí donde se encontrasen sl 
seguían aventurandose a tomar la justicia 
por su mano. 


En realidad, los actuales acontecimientos 


en Oriente Medio no constituyen una cuar-: 


ta contienda sino una nueva erupción de la 
misma guerra que dura ya 26 años. Lo peor 
es que este brote amenaza con tener aún 
peores consecuencias que el anterior, que al 
menos tuvo la ventaja de liquidarse prácti- 
camente en seis horas y no seis días, por 
iniciarse y rematarse con el raid fulminante 
de la aviación judía sobre las bases confia- 
das, aunque enemigas, de su contorno, Esta 
vez los egipcios y sirios son los que han 
sorprendido, si bien de una manera menos 
contundente, a los israelíes. Más que por 


hallarse estos absortos en la celebración de 


la festividad del Yom Kippur o de la Expia- 
ción, porque estaban demasiado convenci- 
dos de su superioridad. Hay quien dice que 
incluso fueron alertados por los soviéticos, 
deseosos de evitar el enfrentamiento 'en 
Oriente Medio pusiese en peligro la disten- 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


sión URSS-USA. Al menos, les dieron una 
pista ostensible cón la masiva evacuación de 
sus funcionarios y familias de Egipto y Si- 
ria; pero fue ignorado por el buen enten- 
dedor quizás con la intención dé que la 
“Iniciativa” árabe quedase netamente desta- 
cada. 


Políticos y comentaristas de relieve de 
todo el mundo han disculpado jurídicamen- 
te el recurso de esta ““madrugada” por con- 
siderar que se trataba de liberar un territo- 


rio propio y no de invadir el ejeno. Con 


respecto a la ocasión del 67 —se descarte o 
no esta vez la sorpresa— Egipto y Siria han 
conseguido ahora otras ventajas notorias: 
ejércitos mantenidos en preparación cons- 
tante durante seis años; relativo equilibrio 
(en algunos casos, ventaja) en la calidad del 
armamento y acentuada superioridad cuan- 
titativa en hombres y material, al contar 
con la presencia activa de unidades de otros 
países árabes y la promesa de muchas más, 
un respaldo económico ilimitado de los 
paises de la OPAEP; el apoyo moral del ter- 
cer mundo y aún la comprensión de anti- 
guos enemigos. Pero, sobre todo, su mejor 
arma, aunque de efecto levemente retarda- 
do, es el petróleo. Es cierto que tiene para- 
dójicamente inconveniente: que para ser 
plenamente efectiva ha de venderse. Sobre 
todo, para poder adquirir con su importe 
armas más tácticamente contundentes. Pero 
la declaración del presidente de la British 
Petroleum es suficientemente expresiva: 
“La era de la energía barata ha concluido”. 
En consecuencia, el poder suministrarla, 
aunque sea a alto precio o precisamente por 
esto, en un mundo ávido de ella, constituye 
un instrumento insustituible de presión. 
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Sean cuales fueran los acontecimientos 
futuros, a los diez días de iniciarse las ope- 
raciones, los israelíes siguen profundizando 
en el frente sirio y los egipcios en el Sinaí. 
Se ha reducido el optimismo de aquellos, 
que les llevó a bautizar a sus carros como el 
“Expreso de Damasco”, pero tienen esta 
capital a la vista aunque quizá no se deci- 
dan a entrar en ella por las complicaciones 
que supondría contener y mantener a sus 
ocupantes. Mientras que los egipcios, 
después de cruzar el Canal de Suez y ocu- 
par con sufiente amplitud su margen orien- 
tal, por el mismo hecho de instalarse en la 
línea Bar-Lev (construída por los israelíes al 
coste de un millón de dólares por kilóme- 
tro) parecen indicar que al menos de mo- 
miento, prefieren obrar con cautela y no 
arriesgarse en cuñas de fácil envolvimiento. 
Por otra parte, la consolidación de la pe- 
netración egipcia en el Sinaí depende en 
gran parte del alcance de las bases de misi- 
les Sam, cuyo desplazamiento, aún en el 
caso de no resultar difícil, exige tiempo e 
impone indudables riesgos en una guerra de 
movimiento. En cuanto a los misiles de más 
largo alcance podrían encontrar una réplica 
fulminante. 


La aportación jordana aún no está ente- 


ramente definida. Por ahora parece dirigirse * 


más a hostigar el flanco de las fuerzas ene- 
migas que crear un tercer frente en la larga 
y común frontera con Israel. 


Los comentaristas de retaguardia procu- 
ran ordenar y compaginar en lo posible las 
fragmentarias y a menudo contradictorias 
noticias de los despachos oficiales y crónicas 
de los corresponsales destacados en los 
frentes, así como exprimir los datos fide- 
dignos del “Military Balance” del Instituto 
Internacional de Estudios Estratégicos. 


Naturalmente no basta con hacer sumas, 
restas, multiplicaciones y hasta “divisiones” 
en el papel. También se hacen cábalas sobre 
las posibles aportaciones de los partidarios 
de uno u otro bando; sobre la credibilidad 
del número de bajas adjudicadas triunfal- 
mente por cada ejército sobre el enemigo o 
la reticente admisión de las propias; se 
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intenta adivinar las implicaciones que 
puede tener el conflicto y la posible dura- 
ción de éste. Pero ¿quién puede predecir- 
las? 


Los israelíes, acostumbrados a los triun- 
fos fáciles, habían pronosticado que en lo 
sucesivo aún podrían acortar los plazos. 
Ahora se dice que la guerra puede ser larga, 
lo que favorecería al bando con más reser- 
vas demográficas y energéticas. Sin embar- 
go siempre hay imponderables y puede te- 
ner Importancia decisiva en el conflicto la 
postura de “interventores”? más o menos 
indirectos. 


De haberse producido la rotura de hosti- 
lidades después de realizarse una fusión 
completa y definitiva de la federación li- 
bio-egipcia, y no precisamente a continua- 
ción de la “cumbre” Sadat-Assad-Hussein, 
quizás las condiciones e incluso la dirección 
del conflicto habrían sido muy diferentes. 
Por otro lado algunos imaginativos no han 
dudado en achacar a Kissinger la paternidad 
de una táctica maquiavélica: la de dejar que 
se compliquen las cosas para provocar una 
nueva situación y, con ella, la oportunidad 
de plantear un acuerdo sobre bases ya insi- 
nuadas anteriormente pero presentadas 
ahora como hechos consumados. 


Egipto tendría ya, “de entrada” y por 
derecho de reconquista, la ansiada margen 
oriental del Canal de Suez; e Israel habría 
conseguido una línea defensiva más venta- 
josa hacia el Norte, a la que siempre ha 
aspirado con preferencia a la ocupación de 
desiertos que se guardan solos. 


Como estrategia personal resulta invero- 
simil pero la realidad podría ser aprove- 
chable. Y aunque se ventilan mutuamente 
las noticias acerca del puente aéreo de la 
URSS a Siria y de la ayuda prácticamente 
ilimitada a Israel aprobada por el Congreso 
de los Estados Unidos,'las superpotencias 
parecen disculparlas por estar verdadera- 
mente interasadas en congelar el conflicto 
global en Oriente Medio para mantener a 
toda costa su propia convivencia y evitar la 
extensión mundial de la guerra. Lo curioso 
es que, entre tanta fantasía, nadie habla 
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ahora de la realidad palestiniana ni de la 
utópica Cisjordania. En cambio, se consi- 
dera posible la pronta apertura del Canal de 
Suez. El poder darla por segura resultaría 
altamente significativo. 


“Viajarse” a si mismo. 


Ya han pasado, hace mucho, los tiempos 
en que se creía que “el buen paño en el 
arca se vende”. La publicidad, entendida 
como información, propaganda y aún su- 
gestión de la necesidad de consumir o utili- 
zar un producto, emplea hábilmente todos 
los medios de comunicación con el público. 
Pero cuando el producto es inmejorable, la 
mejor propaganda consiste en su auto- 
exhibición; en que la mercancía se “viaje” a 
sí' misma. Entendiéndolo de este modo, el 
“Concorde” se ha convertido en su propio 
viajante y extiende cada vez a mayor dis- 
tancia sus expediciones de relaciones pú- 
blicas. Recientemente ha regresado de 
Washington a París, realizando su primera 
travesía transatlántica sin escalas. En Tejas, 
donde las exageraciones no asombran, el 
avión ha asombrado por sus altas ““pertor- 
mances””, marcas o rendimientos sin asustar 
por su precio. Montar, allí donde la conta- 
minación tampoco asusta, el “show” de 
presentación (antes de ir a Washington) ha 
sido una decisión sicológica muy acertada. 


A estas fechas, en que la iniciación co- 
mercial del “Concorde” está a dos años 
vista, los pedidos en firme no pasan de 9 
unidades, ni las perspectivas de fabricación 
de 16. Por ello los constructores británicos 
proponen la reducción de su salida a 4 uni- 
dades por año, mientras que sus colegas 
franceses señalan la necesidad de completar 
un mínimo de 8 en el mismo plazo, para 
que pueda asegurarse la cadencia de la pro- 
ducción. 


Sin embargo, parece ser que los organis- 
mos franceses competentes no se arredran 
ante este ritmo al “ralentí” y han propues- 
to a sus correspondientes de América un 
programa más difícil todavía: la fabricación 
conjunta del “SuperConcorde”, que podría 
hacer su aparición en 1985, 
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Nos encontramos, no ante la posibilidad, 
sino ante la seguridad de un desarrollo 
espectacular de la aviación (pues es de su- 
poner que las dificultades de energía sean 
solamente temporales) y como prueba de 
ello se ha inaugurado la primera fase del 
funcionamiento del mayor aeropuerto del 
mundo. Nos referimos al de Dallas-For- 
worth de 70 km, situado exactamente a 
27 km. de cada una de estas dos locali- 
dades, a las que aquel estará unido por 
autopistas de 10 carriles. El proyecto total, 
se espera esté terminado al comenzar el 
próximo siglo. La fecha, aunque impre- 
siones por el recuerdo del filme “2.001, 
Odisea del Espacio” de Kubrick, está a solo 
27 años de hoy. El aeropuerto compren- 
derá 13 terminales semicirculares capaces 
de atender 200.000 pasajeros/día pues en el 
transbordo entre las distintas líneas no se 
invertirá en ningún caso más de 10 minu- 
tos. Sus pistas soportarán con facilidad el 
peso de aeronaves de más de 400 toneladas 
(el peso del Jumbo Boeing 747 es de 350). 
Y aún solo en las 4 terminales construidas 
en la primera fase, podrán recibir atención 
simultáneamente 18 Jumbos. 


La técnica de construcción de aeropuer- 
tos, transmitida de profesores a discípulos, 
ampliada por nuevos investigadores y per- 
feccionada por las experiencias de las dis- 
tintas escuelas y países sobrepasa el espacio 
interior y ya se prevé para el futuro la pues- 
ta en órbita de aeropuertos, bien sincróni- 
cos con el movimiento de la Tierra (es decir 
inmovilizados sobre nuestras cabezas) o re- 
corriendo órbitas determinadas en cual- 
quier sentido, a favor o en contra del giro 
planetario. 


Pero mientras las técnicas aeronáuticas, 
la infraestructura y aún la estructura supra- 
espacial prosperan, otros problemas, al pa- 
recer más sencillos de resolver, permanecen. 
La XX Asamblea de la OACI celebrada en 
Roma y a la que asistieron 80 delegados de 
los 125 países miembros, terminó sin acuer- 
do sobre las medidas antisecuestro a adop- 
tar con anuencia internacional. En vista de 
lo cual, varias asociaciones de pilotos de 
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línea han propuesto a sus compañeros la 
decisión de negarse a volar a países donde 
los secuestradores sean abiertamente acogi- 
dos. La sugerencia no es nueva y, como en 
ocasiones anteriores, sólo tendrá una aplica- 
ción hipotética. Pero se apunta la posibili- 
dad de que, en la Conferencia Mundial so- 
bre la Piratería aérea, cuya. celebración está 
anunciada para el año próximo, este delito 
sea incluido en la lista de * crímenes contra 
la humanidad”, según propuesta que están 
gestando catedráticos de Derecho Aéreo e 
Internacional de 13 naciones. 


En el momento presente es difícil que 
cuaje esta resolución en un ambiente inter- 
nacional extremadamente partidista: La 
apertura de hostilidades en el Oriente Me- 
dio ha valido la libertad ““cum laude” a más 
de un secuestro y es muy posible que asista- 
mos pronto a un recrudecimiento del sis- 
tema. 


Por ejemplo: ¿Qué consecuencias tendrá 
la actual situación en O.M. sobre el trasvase 
aéreo (o ferroviario-marítimo) de judíos ru- 
sos a Israel, ya sea vía Austria.o por otros 
caminos? ¿Y el de los procedentes de otras 
naciones? Ultimamente este tráfico se 
había activado mucho. Parece ser que el 
éxodo partiendo de la URSS había pasado 
de 10.000 emigrantes en 25 años a 70.000 
durante los dos años últimos. Mientras que 
sólo 7.000 habían llegado a Israel proce- 
dentés de los Estados Unidos. Es precisa- 
mente al surgir ahora circunstancias más di- 
fíciles, cuando el patriotismo sionista ha 
incrementado la afluencia de emigrantes 
americanos. Pero ¿qué sucedera con los ru: 
sos temiendo el gobierno soviético las pro- 
testas árabes sobre un alistamiento que tan- 
to les puede perjudicar? Por de pronto 
aunque se cierren las agencias * protegidas” 
en castillos, pisos o chalés, no se pondrán 
dificultades en Austria al tránsito. de los 
israelitas, siempre que este se agilice; y en el 
caso de que la ONU se desentienda del pro- 
blema, se confía en que la Cruz Roja pueda 
aliviar el problema. Israel hará todo lo posi- 
ble por aumentar el número de sus comba- 
tientes, aunque no de los inmigrantes 
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inhábiles para la guerra. Dentro de los lími- 
tes actuales del Estado habitan 3 millones 
de hebreos y medio millón de árabes nativos. 
Otro millón de árabes procede de los terre- 
nos anexionados en 1967. Así pues, la si- 
tuación parece Óptima para un recrudeci- 
miento de actividades guerrilleras, y sabota- 
jes. Lógicamente, las medidas para intentar 
evitar los secuestros aéreos tendrán que re- 
forzarse. 


Mientras en tierra las superpotencias ven 
dificultadas sus buenas intenciones para 
que la coexistencia pacífica alcance al resto 


de las naciones, en el espacio prosigue nor- 
malmente el programa cooperativo. Regresa 


la segunda tripulación del Skylab —Bean, 
Garriott, Lousma— después de soportar 59 
días de ingravidez. Contra lo previsto, su 
estado parece más satisfactorio y fácilmen- 
te readaptable que el presentado por el 
equipo anterior, que estuvo en órbita la mi- 
tad de tiempo. Misterios del organismo hu- 
mano. En vista de lo cual, la NASA parece 
animada a alargar la duración de la próxima 
expedición. La recién llegada, además de 
realizar misiones muy valiosas , completar 
850 vueltas alrededor de la Tierra y obtener 
17.000 fotos de nuestro planeta y 78.000 
del Sol, ha dejado en funcionamiento una 
estación secundaria que, durante otras seis 
semanas, sera controlada desde Houston. 


También la URSS ha tenido esta vez 
suerte con la corta misión (un par de días) 
del Soyuz XII, nave tripulada por el piloto 
Lazarev y el copiloto ingeniero Makarov, 
Sus fines eran limitados pero significativos: 
pruebas de control de vuelo y técnicas de 
pilotaje en derredor de la Tierra. 


Los astronautas americanos y los cosmo- 
nautas rusos, todos bilingúes, designados 
para tripular conjuntamente el Soyuz-Apo- 
lo en 1975 prosiguen su entrenamiento y se 
habituan a consultar el diccionario técnico 
inglés-ruso y ruso-inglés, * “especial y espa- 
cial”. Dentro de dos años, los rusos despe- 
garán de Baikonour y se situarán a 230 km. 
de la Tierra. A dicha altitud, permanecerán 
en órbita hasta que se les unan los ameri- 
canos, que se elevarán de Cabo Cañaveral. 
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ESCUELA DE COMBATE 


El material, con el que están dotadas, 
nuestras Unidades de Reactores, necesita 
de un plantel de pilotos, altamente capaci- 
tados en las tácticas y técnicas, tanto de 
ataque a objetivos de superficie como del 
combate aéreo, así como un pleno conoci- 
miento del material, que nuestro Ejército 
ha puesto en sus manos. | 


Para conseguir esta capacitación, es ne- 
cesario un elevado número de horas bien 
empleadas, en aviones a reacción de altas 
características, partiendo de una base só- 
lida y un claro conocimiento del empleo 
de estos. | 1 


Para que estas Unidades sean altamente 
eficaces es esencial que comulguen en una 
misma doctrina, obedezcan una misma dis- 


ciplina y simplifiquen sus acciones por un ' 
conocimiento recíproco de las posibilida- 


des y forma de actuar de éstas. 


Para conseguir estos propósitos, puede 
ser el mejor camino, que, los pilotos com- 
ponentes de éstas, hayan aprendido las 
tácticas y técnicas en un centro común 
capaz incluso de crear doctrina táctica. 
Este centro sería la Escuela de Combate. 


Dado que las horas de vuelo son cada 
vez más costosas y los conocimientos a 
adquirir cada vez mayores, €s necesario” 
disminuir al máximo los tiempos muertos 
en las misiones y sacar la máxima ense- 
ñanza posible de ellas, incluso aprovechán- 
dolas, como entrenamientos de nuestras 
Unidades, teniendo en cuenta además que 
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disponemos de aviones iguales a los de un 
posible futuro enemigo. 0 


+ Misión. | 
Esta Escuela tendría como misión, la 
formación y capacitación para el combate 
de los pilotos que van a formar parte de 
las Unidades de Reactores, de los Mandos 
de la Defensa y Táctico. | 


La misión de esta Escuela, 'no debe ser . 
puramente pasiva, en lo que respecta a la 
cooperación con las demás Unidades, sino 
por lo' contrario debe 'de llevar la ense- 
ñanza, hasta participar en maniobras, 
tanto del Mando de la Defensa, como del 
Mando Táctico, aliviando de esta forma de 
misiones de. rutina, a las demás Unidades 
y economizando medios al utilizar las mi- 
siones prácticas, como de enseñanza. 


Sería también misión de esta Escuela, el 
recopilar nuevas - enseñanzas tácticas y 
técnicas surgidas en nuestras Unidades, 
adaptarlas a la enseñanza y difundirlas al 
resto de las mismas. 


Para que las misiones de combate. fina- 
licen con éxito, a parte de la destrucción 
del objetivo asignado, es de suma impor- 
tancia, la recuperación del avión. Natural- 
mente esta no se realizaría siempre, con 
condiciones meteorológicas favorables, por 
lo tanto el piloto, debe de estar altamente 


capacitado en vuelo instrumental y for- 


mación todo tiempo, de aquí que otra de 
las misiones de esta Escuela sea el entrena- 
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miento instrumental, pudiendo ser la 
Sección de Instrumentos de la misma, la 
unificadora y coordinadora, de las demás 
Unidades. 


Organización. 


La organización de la Escuela de 
Combate, se representa en el organigrama 
(Figura 1) 


Como se ve, la Escuela la compondrán 
dos Escuadrones, y al.igual que las Unida- 
des de Reactores, estos Escuadrones es- 
tarán compuestos por: cuatro Escuadrillas 
cada uno. A diferencia de lo que ocurre 
normalmente en las Escuelas, que se 
asigna a cada profesor su o sus alumnos, 
en estos Escuadrones, se asignarian grupos 
de alumnos por escuadrilla. El Jefe de Es- 
cuadrilla” asignará a cada profesor de su 
Escuadrilla el alumno.o alumnos por pe- 
riodo de cada fase, cambiándose de profe- 
sor en cada periodo, -pero siempre entre 
los profesores de su Escuadrilla. El Jefe de 
la Escuadrilla sería el supervisor, volando 
a todos los alumnos constantemente. Na- 
turalmente las pruebas finales de los pe- 
riodos que corresponda, las realizarían el 
Jefe de Escuadrón y el de Operaciones. 


Todo esto tendría muchas ventajas, 
evitando que el alumno adquiriese las vir- 
tudes o “defectos” de su profesor, el 
““encariñamiento”” lógico que surge des- 
pués de un largo trato volando juntos, por 
otra parte las calificaciones serían más 
exactas, al ser la nota media de profesores 
que califican con diferentes criterios. To- 
dos los profesores componentes de una 
Escuadrilla conocerán todos los porme- 
nores de cada uno de lós alumnos asigna- 
dos a su Escuadrilla, con lo cual si cual- 
quier profesor no pudiese volar algún día 
con el alumno asignado, otro profesor o 
incluso el mismo Jefé. de la Escuadrilla 
podría sustituirlo sin perjuicio de conti- 
nuidad. Evitaría también el que se que- 
dasen profesores sin volar, bien por baja 
de algún alumno o por insuficiente núme- 
ro de éstos con respecto al de profesores. 
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Cada uno de los Escuadrones llevarían a 
cabo una de las fases del Plan de Entrena- 
miento. 


La Jefatura de Estudios tendría como 
misión dar parte de la teórica de las dos 
Fases. Dependería de ella la Sección de 
Desarrollo de Tácticas y Técnicas del 
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Fi. 1 
Organigrama de la Escuela de Combate 


Combate, la cual debe ser recopiladora de 
éstas y adaptarlas a la enseñanza, así 
como difundirlas a las demás Unidades. 


El Mantenimiento sería unificado para 
los dos Escuadrones, teniendo un Jefe 
coordinador de Mantenimiento, el cual 
aparte de ser enlace entre los Escuadrones 
y Mantenimiento, distribuiría diariamente 
los aviones a cada Escuadron en conso- 
nancia con el plan de Enseñanza de éstos, 


La Sección de Instrumentos, dependería 
directamente del Jefe de Enseñanza. 
Tendría como misión, la concesión, revali- 
dación, renovación y anulación de las tar- 
jetas de aptitud a los profesores compo- 
nentes de los dos Escuadrones, así como a 


754 


Número 395 - Octubre 1973 


los alumnos que terminen con aptitud la 
primera Fase. 


Esta Sección debería ser además la 
coordinadora con la de las Unidades. 


Plan de enseñanza. 


Avión a emplear. 


El avión idóneo, para llevar a cabo este 
Plan de Entrenamiento, debe poseer ca- 
racterísticas, que sean iguales o parecidas, 
a las de los aviones de nuestras Unidades 
de Reactores. Entre estas características 
podemos citar; el ser supersónico, poder 
maniobrar a altas cotas, elevada velocidad 
ascensional, tener posquemador, ser ver- 
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sátil, características peculiares de toma de 
tierra, paracaídas de frenado, etc. 


Como avión de escuela, debe ser apto 
para dar doble mando, fácil y relativa- 
mente barato de mantener. 


De los aviones que tenemos actual- 
mente, el F.5, es apto para cumplir esta 
misión. No quiero decir con esto, que sea, 
el mejor avión para llevarlo a cabo, pero 
si, que lo tenemos dedicado a la enseñan- 
za con resultados favorables y posee 
magnificas características para, el tiro 
aire-tierra y el combate aéreo, su mayor 
inconveniente es no poseer sistema de ra- 


dar. 
Primera Fase. (Figura 2) 


Esta fase la realizaría el Primer Escua- 














2 [COM-CC 
1 P-COM-CC 


1 PF-INST 















2 I-COM-S 


LEYENDA 

TR Transtción otras Bases. 
TR-D Transición día NAV-O Navegación con toma de tierra en otras 
P-TR Prueba de transición Bases. 
TR-S Transición solo PF-INST Prueba final de Instrumentos. 
TR-N Transición noche RE-B Avión blanco en Ejercicio Ojo Rojo (RED 
FOR Formación EYE). 
FOR-P Formación pareja 1-COM Iniciación al combate. 
FOR-C4 Formación cerrada de 4 I-COM-P Pasadas de tiro avión contra avión. 
FOR-OD Formación ofensiva defensiva I-COM-S Seguimiento de combate (2 aviones). 
P-FOR-OD Prueba ofensiva defensiva 1-COM-B Maniobras básicas de combate (avión con- 
FOR-W Formación todo tiempo tra avión). 
FOR-N Formación nocturna I-COM-CC Combate caza contra caza por apertura. 
FOR-BBC Formación baja cota P-COM-CC — Prueba en combate caza contra Caza. 
INTER-BC  Interceptador baja cota 
INST instrumentos RESUMEN 
BAS Instrumentos básicos ) 08 
TAC Instrumentos TACAN Número total de misiones por Alumno . . . . . 83 
GCI-GCA Perforación GCI, circuitos GCA. Número total de horas por Alumno . . . . . . 88 
GCI-DF Perforaciones GCI completadas con Nota: Todas las misiones tendrían una duración de una 

GONIO. hora excepto las de Navegación y Maniobras, que serían 
NAV-C Navegación circuito sin tomar tierra en de una hora y quince minutos. 


Figura 2 
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drón, empleando solamente aviones F.SB. 
Teórica. 


Las clases teóricas, se dividirían en dos 
períodos. El primero dependería total- 
mente, de la Jefatura de Estudios, en el 
que se estudiarían los sistemas del avión. 
El segundo período sería responsabilidad 


del Jefe del Primer Escuadrón, en el que 


se estudiarían: Procedimientos y  Des- 
arrollo de los períodos de vuelo. 


Transición (TR). 


Comprendería dos períodos, Transición 
día y Transición noche. Al final de la pri- 
mera, se efectuaría la prueba anterior a la 
suelta por el Jefe del Escuadrón o de Ope- 
raciones. 


Formaciones. 
Comprendería las formaciones en pareja 


(FOR—P), formaciones cerradas de cuatro 
(FOR-—C4), formaciones ofensivas defen- 


sivas (FOR-OD). En las últimas misiones . 


de éstas, los elementos despegarían desfa- 


sados más de cinco minutos para que la 


.. o 4 
reunión del segundo elemento, fuese me- 
diante un interceptación con subida má- 


xima, dirigida por un Centro de Alerta y 


Control. 


Las formaciones todo tiempo (FOR—W), 
se practicarían por parejas, realizando en 
cada misión dos salidas instrumentales y dos 
perforaciones, cambiando los .dos aviones 
de puesto al final de la primera aproxima- 
ción. | 

La formación nocturana (FOR-N), se 
practicaría por parejas. 


Baja Cota (BC). 


Estas misiones las ralizarían tres avio- 
nes, dos formando un elemento, el cual 
realizaría un viaje de navegación a baja co- 
ta (1.000 pies sobre el terreno). El jefe 
llevaría la navegación, y el punto tendría 
misión de protección, situándose en posi- 
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ción elevada. El tercer avión, haría de 
interceptador,- pudiendo efectuar varias 
interceptaciones en los diferentes tramos 
de la ruta. Estas interceptaciones estarían 
dirigidas por un Centro de Alerta y Con- 
trol, 


Instrumentos (INST). 


Este período comprendería: Misiones 
de instrumentos básicos (BAS), tacan - 
(TAC) gonio (G) y aproximaciones 


GCI-GCA y GCI-GONIO. 


Navegación (NAV). 


Comprendería: .Navegaciones diurnas 
con toma de tierra en otros campos y na- 
vegación nocturna. 


Al final de estas misiones, se haría una 
prueba final de instrumentos, por el Jefe 


de Escuadrón o de Operaciones. 


Maniobras (MAN). 


Este período, sería el primer contacto 
de: los alumnos con las Unidades, ya que 
la misión, consistiría, en: actuar de :blan- 
cos, en las maniobras del Mando de la De- 
fensa. OJO ROJO (RED EYE). 


Iniciación al Combate (1—COM). 


Todas las misiones de este período 
serían realizadas por. dos aviones. En las 
misiones de seguimiento (COM-—S), el jefe 
seguido del punto en posición de forma- 
ción ofensiva, simularia ataques y evasi- 
ones, usando el posquemador. | 


Durante las misiones de pasadas de tiro 
(COM—P), el punto se subiría a la posi- 
ción de percha, iniciando sucesivas pasadas 
de tiro. El objeto de estas misiones, sería 
enseñar al alumno,el empleo del visor, en 
seguimiento y disparo, así como la forma 
de tirarse desde la posición de percha y 
situarse en la misma. 


En las misiones de maniobras básicas de 
combate, el punto subiría a la posición de 
percha, e iniciaría sucesivos ataques sobre 
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3 APT la INTER-RE 
- (2 EJER 











LEYENDA 
A/A-DAR Tiro aire-aire contra dardo. 
TR-D Transición día. MIS Disparo de misiles. 
BRT Bombardeo de rebote. APT Aplicaciones tácticas. 
AMT Ametrallamiento. INTER-RE  Interceptadores en ejercicio Ojo Rojo. 
COH Cohetes ángulo grande. EJER Maniobras. 
BOM Bombardeo ángulo grande. RESUMEN 
AMT-N Ametrallamiento nocturno. 
COM Combate. ] Número total de misiones por Alumno +. . . 47 
COM-CC Combate caza contra caza desde diferentes Número total de horas por Alumno .. . +. . +» 50 
puntos iniciales. 
COM-2B Maniobras básicas de combate dos contra. Nota: Todas las misiones tendrían una duración de una 
dos. hora, excepto las de maniobras, que dependería del ejer- 
COM-2-2 Combate dos contra dos. cicio a realizar considerándose como término medio una 
COM-INTE Combate con interceptación. HOLA SIN ER muito: 
COM-DIF-C Combate contra aviones de diferentes ca- El número de aviones de la Escuela vendría en fun- 


racterísticas. 


ción con el número de alumnos. 


Figura 3 


el jefe. En estos ataques se pratticarán to- 
das las maniobras básicas de combate 
(yo—yo de alta, yo—yo de baja, tonel de 
combate, tonel de altos “Gs”, tijeras, 
etc...). 


En las misiones de caza contra caza 
(COM-CO), se iniciaría un combate, del je- 
fe contra el punto, mediante una apertura 


y un cruce frontal, con tirón ascendente . 


después del cruce. 


Al final de este período se evaluaría al 
alumno, por el Jefe del Escuadrón o de 


Operaciones, en misión de caza contra ca- 


za, 
Durante todo este periodo, se tendrían 


siempre en cuenta, Las Reglas de Segu- 
ridad en el Combate Aéreo de Entrena- 
miento. 


Aptitud. 


Una vez terminada esta primera fase, a 
los alumnos se les daría, la aptitud en el 
avión F.5B y el Certificado de Instrumen- 
tos. 


El pase a la segunda fase, vendría deter- 
minado, por las necesidades de las Unida- 
des del Mando de la Defensa y el Mando 
Táctico, así como de la nota obtenida en 
esta primera fase. 
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SEGUNDA FASE. (Figura 3) 


Esta fase la llevaría a cabo el Segundo 
Escuadrón, necesitando para ello aviones 
F.5A y F.SB. 


Sería necesario para realizar esta segun- 
da Fase del Entrenamiento, disponer de 
un polígono de tiro. El emplazamiento 
adecuado sería dentro de un radio de 70 
millas. 


Esta fase también se podría realizar, 
desplazando semanalmente una o dos 
Escuadrillas a la Base Aérea de Manises, 
para poder utilizar los polígonos de Caudé 
o el de Aire-Aire. Naturalmente esto difi- 
cultaría, la realización de esta Fase, pero 
no sería una dificultad insalvable. 


Teórica. 


El primer período de clases, dependería 
de la Jefatura de Estudios, y compren- 
dería todo el Sistema de Armamento. El 
segundo período dependería del Escua- 
drón, y en él se estudiaría el desarrollo de 
los períodos de vuelo. 


Transición, 


Este periodo, sería una adaptación al 
F.5A, ya que los alumnos en la primera 
fase solo volaron el F.5B. 


Atre-Tierra. 


Las primeras misiones de este período, 
se realizarían, con aviones doble mando 
F.5B, equipados, con la góndola de entre- 
namiento SUU-20, montada en el pilón 
central y capaz de cargar cuatro cohetes 
de instrucción de 2,75 pulgadas y seis 
bombas de entrenamiento, tipo BDU-3B 
de 24 libras, cuya trayectoria, es similar a 
la bomba demoledora tipo M-117. 


Las demás misiones se realizarían con el 
F.5A, el cual iría equipado con el mismo 
armamento que el B, llevando además dos 
cañones M39 de 20 mm. 


Durante este período se realizarían mi- 
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siones de ametrallamiento (AMT), 
bomhardeo de rebote (RBT), bombardeo 
ángulo grande (BOM), cohetes (COH) v 
ataque nocturno (ATN), 


Las misiones las llevarían a cabo, for- 
maciones de cuatro aviones, pudiéndose 
combinar en las mismas aviones del ti- 
po A y B. 

En todas las misiones, se harían tráficos 
de ametrallamiento, combinándolos, con 
las restantes modalidades de tiro de cohe- 
tes y bombas. 


En las misiones de ataque nocturno, el 
avión Jefe, llevaría la góndola 
SUU-25A/A, para carga de bengalas, tipo. 
MK-24 y LUU-2/B. Los tres restantes 
aviones, efectuarían, la pasada de igual 
forma que en el tráfico de tiro: diurno, 


Combate. 


Este período, complementaría al de 
Iniciación al Combate de la Primera Fase. 


Se iniciaría, con misiones de caza con- 
tra caza, en las cuales el avión, se dirigiría, 
hacia el punto inicial, claramente definido 
sobre el suelo, y a una altitud determi- 
nada. Estos puntos deben de estar sepa- 
rados, por lo menos 30 millas. Cuando los 
aviones estuviesen en sus puntos iniciales, 
pondrían rumbo hacia el otro punto para 
tratar de encontrarse. Cuando cualquiera 
de los dos viese al otro, lo avisarían dando 
la posición, e iniciando el ataque. 


Estas misiones serían de una gran uti- 
lidad, ya que desarrollan en el piloto, un 
alto control sobre la emoción, hecho fun- 
damental antes de iniciar cualquier com- 
bate. Por otra parte, es un gran entrena- 
miento para enseñar a buscar aviones en el 
alre, factor importantísimo en el combate. 


Terminadas estas misiones de caza con- 
tra caza, empezarían las misiones de com- 
bate con cuatro aviones. En las primeras 
de este tipo, el segundo elemento se subi- 
ría a la posición de percha, e iniciaría des- 
de ella, ataque hacia el primer elemento, 
practicando todas las figuras básicas de 
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combate. El primer elemento intentaría 
siempre la defensa o la evasión. 


Durante este período, se efectuarían, 
misiones de combate de dos contra dos; 
en las modalidades de apertura con cruce 
y ataque desde diferentes puntos iniciales, 
(es aplicable, todo lo dicho anteriormente 
en el combate caza contra caza) y ataque 
con interceptación. Esta última modalidad 
de combate se llevaría a cabo con la cola- 
boración, de un Centro de Alerta y Con- 
trol. Es fundamental por seguridad, que 
los dos elementos lleven sintonizada la 
misma frecuencia, con lo cual el elemento 
interceptado, oiría todos los datos de la 
interceptación. Empezaria el combate, 
cuando el interceptado tenga a la vista al 
interceptador. 


La última. parte de este período, se 
completaría con misiones de combate de 
un elemento (dos aviones), contra aviones 
de diferentes características destinados en 
nuestras Unidades (Phantom y Mirage), La 
Escuela siempre realizaría estas misiones 
con aviones F,5B (doble mando), y con 
profesor en cada uno de los aviones. 


Atre—Atre, 

Quizás sea este, el período más dificil 
de llevar a cabo, con el avión F.5, debido 
a que solo dispone de un visor fijo, y no 
de sistema de radar para el tiro. No obs- 
tante creo que estas misiones con este 
avión, son efectivas y sirven de gran expe- 
riencia, para el paso a las Unidades. 


El tráfico de tiro contra el dardo remol- 
cado, es similar al que emplea cualquier 
avión moderno de caza. Por otra parte 
este tipo de tiro, también sirve de entrena- 
miento, en caso de avería del sistema de 
radar de tiro, circunstancia más frecuente 
de lo que podemos desear. 


Estas misiones se llevarían a cabo, con 
un F.5B, remolcando un blanco tipo dar- 
do A/A37U-15, y una formación de cua- 
tro aviones F.5A, excepto en la primera 
misión de doble mando, que se emplearia 
el modelo B, en el cual se enseñaría el trá- 
fico al alumno y se simularía el tiro. 
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Normalmente, sea cual sea el circuito a 
recorrer por el avión blanco, siempre se 
abre fuego, cuando este está virando. 


Las últimas misiones de este período, 
consistirían, en el disparo de misiles. 


Estas misiones se llevarían a cabo por 
dos aviones, pudiendo ser, F.SA o B, Es- 
tos, irían armados, con un cohete blanco 
tipo TDU-11B, y un misil Sidewinder 
AIM-9B. 


Una vez disparados los misiles, se conti- 


. nuaría la misión, simulando una evasión 


con seguimiento del punto. De esta forma, 
se comprobarían, las diferencias en las ca- 
racterísticas del avión, al llevar solamente 
los lanzadores. 


Aplicaciones Tácticas. 


Es el período, en el cual los aviones, 
irían cargados con armamento real, Du- 
rante las misiones, se lanzarían contra 
objetivos reales situados en el polígono de 
tiro (aviones y carros de combate de des- 
guace), bombas demoledoras M117, Na-* 
palm, cohetes de 2,75 pulgadas, cargados 
en los LAU-3 y cohetes de 5 pulgadas car- 
gados en los LAU-10. También se dispa- 
raría la carga completa de munición. 


Estas misiones, servirían de aplicación, 
al entrenamiento recibido en las misiones 
de A1re-Tierra. 


Maniobras. 


La parte final de esta Fase sería la apli- 
cación práctica de todo lo aprendido. El 
mejor medio de llevarlo a cabo, sería ha- 
cer lo que las Unidades Tácticas y de la 
Defensa efectúan para demostrar su capa- 
cidad. Esto es,los Ejercicios y Maniobras 
que se programan durante el año. 


En los ejercicios del Mando de la De- 
fensa Ojo Rojo (Red Eye), la Escuela 
actuaría como Unidad de la Defensa (con 
aviones interceptadores). 


Sería importante coordinar la parti- 
cipación en las maniobras tipo: POOK 
DECK, DATEST, FINISTERRE (con la 
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Marina), PLUTON y las realizadas con el 
Grup HAWK, 


La mayor dificultad en la realización de 
estas misiones, estribaría en las fechas que 
tienen lugar estas maniobras, pero sería 
suficiente con la participación en los RED 
EYE, (ya que estos se llevan a cabo, una 
vez al mes) y por lo menos dos de las 
enumeradas anteriormente, para lo cual 


habría que coordinar la planificación de 
esta segunda Fase, teniendo en cuenta las' 


fechas de estas maniobras. 


' 


Conclusiones. 


Debido al material que disponen nues- 
tras Unidades de Reactores; sería néce- 
sario aumentar el nivel de instrucción de 
nuestros futuros pilotos de reactores, para 
.poder sacar el máximo rendimiento a este 
material. 


Sería necesaria una ampliación del: Plan 
de Instrucción de nuestra Escuela de 
Reactores, para poder transformarla en Es- 
cuela de Combate. 


La ampliación de este Plan de Instruc- 
ción, supondría un ahorro proporcional al 
grado de entrenamiento recibido, ya que 
descargaría a las Unidades, de misiones de 
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rutina, aprovechadas en favor de la ense-- 
ñanza. Por otra parte, se sacaría un má- 
ximo rendimiento, de. todos los aviones de 
combate empleados en enseñanza. 


Se tendría al día y aptos para combate, 
a un elevado número de pilotos dedicados 
a la enseñanza. 


Las misiones que se llevarían a cabo, en 
estas dos fases, tendrían reducidos sus 
tiempos muertos al máximo, abarcando en 
ellas todos los pasos progresivos de la 
enseñanza. 


Los alumnos, conocerían todos nuestros 
aviones de combate, y la forma de reac- 
cionar contra ellos. 


Los pilotos de nuestras Unidades, cono- 


- cerían, la forma de reacción de un posible 


avión enemigo. 


Con la organización de los Escuadrones 
de Enseñanza .en Escuadrillas, elimina- 
riamos muchos de los inconvenientes de la 
enseñanza actual (personificación, encari- 
namiento y falta de continuidad). 


Se sacarían tácticas: propias, y se infor- 
maría de ellas, a.las restantes Unidades. 
Con la posibilidad de vernos liberados de 
tener que seguir siempre las experi- 
mentadas por países extranjeros. 
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HISTORIAL DE LOS JUNKERS JU-52 
Ml 


17.—Operaciones en el Sur. 


El 1.** Grupo de Ju-52 se había tras- 


lado de Arauzo (Peñaranda) a Córdoba el 


día 15 y en esta misma jornada efectuó 
un servicio de guerra, en el sector de Po- 
zoblanco. La escuadrilla de Rute siguió a 
Africa el 16, en donde permaneció los pri- 
meros días de abril. La de Ricardo Cone- 
jos continuó en Andalucía y allí se le 
fueron reuniendo las de Eduardo Prado, 
José Larrauri y Carlos Haya. 


La razón de esta concentración era que 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 


no marchaba bien la ofensiba del general 
Queipo de Llano hacia el valle de los Pe- 
droches. Las operaciones habían comen- 
zado el 6 de marzo con buenas perspecti- 
vas, pues pronto se ocupó el puerto del 
Calatraveño, se cruzó la divisoria y las 
avanzadillas nacionales entraron en Alca- 
racejos y quedaron a las afueras de Po- 
zoblanco y Villanueva de Córdoba. Pero el 
13 comenzaron los contrataques del ene- 
migo, que fueron rechazados con la ayuda 


de la aviación local y el 1.** Grupo Ju-52. 


Los días 20 y 22 actuaron dos escua- 
drillas Junkers en este sector, pues la si- 
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tuación se iba agravando; la de Haya se 
dedicó preferentemente al apoyo a los cer- 
cados en el Santuario de la Virgen de. la 
Cabeza. Del 23 al 25 se produjo una cal- 
ma relativa en el frente principal de ope- 
raciones, preludio de la contraofensiva del 
día 26. 


En esta jornada y en la siguiente —en la 
que se incorpora a Sevilla el 2.” Grupo— 
son tres los servicios de guerra diarios que 
tienen que efectuar los Junkers. Á pesar 
de ello la situación se hace insostenible y 
el general Queipo de Llano dió orden de 
abandonar el territorio al norte de la divi- 
soria, Operación que se llevó a cabo con 
gran orden y sin presión del enemigo, gra- 
cias a la estratagema de hacer circular los 
camiones de noche, con las luces encen- 
didas en su trayecto hacia el frente y con 
ellas apagadas en el retorno, cuando real- 
mente iban repletas de tropa. 


Los Ju-52 efectuaron servicios dobles 
los días 28 y 29, fecha ésta en que se 
realizó el repliegue. 


El 30 de marzo la escuadrilla de Ricar- 
do Conejos bombardeó el aeródromo de 
Andújar, protegida por 4 Fiat de la escua- 
drilla de Joaquín García Morato y 5 
Heinkel, con ánimo de destruir en el suelo 
los aparatos allí concentrados para impe- 
dir los aprovisionamientos al Santuario, 
que ya habían alcanzado con un impacto 


al Savoia-81 especialmente preparado para ' 


este fin, el 21-20. 


Por la noche Haya realizó un bombar- 
deo nocturno con Ju-52 en el mismo sec: 
tor y, a continuación, un  aprovisio- 
namiento con el Savoia-81. En este último 
servicio un impacto irió a los sargentos 
Ragosín y Jarén. El 1 de abril el 2.” Gru- 
po bombardeó Jaén. 


La escuadrilla de Conejos y la nocturna 
tienen unas jornadas de respiro, hasta el 
día 8, aunque Haya traslada en vuelo al 
Generalísimo Franco el 3, desde Sevilla a 
Salamanca, y reanuda los aprovisiona- 
mientos al Santuario en el S-81 en cuanto 
vuelve, a pesar de la oposición enemiga. El 
2.” Grupo vuela a diario desde el 4 al 8 
de abril. 
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La escuadrilla de Rute, a la vuelta de su 
viaje por Africa, actúa por vez primera en 
el frente de Córdoba el 8 de abril y repite 
los servicios los días 10, 13, 15, 17, 19, 
21 y 22. Los días 10, 13 y 17 es acompa- 
ñada por la otra escuadrilla del 1.** Gru- 
po, que en la última fecha citada parte 
para León. 


18.—El 1.** Grupo abandona el Sur. 


Rute también abandona Andalucía el 
23, pero con rumbo a Aragón, en donde 
se concentra el 1.** Grupo, después de 
una breve pero intensa actuación de la es- 
cuadrilla de Conejos en el frente de Astu- 
rias (los días 18, 19 y 20). 


El 2.” Grupo permaneció en Sevilla to- 
do el mes de abril. El día 17 el capitán 
Eduardo Prado acudió en solitario al San- 
tuario (con Haya) y el 20 con toda su 
escuadrilla. La 6.2 Escuadrilla bombardeó 
Andújar el día 16 y los alrededores del 
Santuario de la Cabeza el 20. 


El 24 de abril los Ju-52 bombardean en 
Motril a la Escuadra enemiga, que trataba 
de borrar el mal recuerdo de su desafortu- 
nada inhibición en los cruciales momentos 
del mes de febrero, cuando debía haber 
tratado de impedir la caída de Málaga. 


Las escuadrillas Prado y Atauri, (suce- 
sor de Larrauri) del Grupo Gill Mendi- 
zábal, se trasladaron en mayo al nuevo 
aeródromo de Posadas (Córdoba) y allí 
permanecieron hasta finales de mes. 


La escuadrilla independiente de Haya 
continuó en Sevilla después de la ocupa- 
ción por el enemigo de la posición del 
Santuario de Nuestra Señora de la Cabeza 
el 1 de mayo. Este mes fue de relativa 
calma para ella, después del agobiante tra- 
bajo contra reloj de la segunda quincena 
de abril, que desgraciadamente no pudo 
impedir el desenlace previsto de la gesta 
gloriosa de las huestes del capitán Cortés. 


El 1.** Grupo siguió en Zaragoza hasta 
el 7 de mayo. Desde allí operó en el fren- 
te de Teruel los días 26, 28 y 29 de abril 
y 1, 4 y 5 de mayo. A finales de abril, 
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Largo Caballero había montado, una ofen- 
siva en el sector de Albarracín, para lo 
que trasladó desde el Sur la División 24, 
en refuerzo de las tropas locales. En mayo 
se produjo el contraataque nacional, 


El 7 de mayo el 1.** Grupo se traslada 
de Zaragoza a Vitoria y Burgos. Desde aquí 
actúa en el frente Norte, una vez el día 8 
y dos veces el 9. Al día siguiente el Grupo 
pasa a Arauzo (Peñaranda) y allí se disuel- 
ve, aunque todavía la escuadrilla Rute 
efectuó un último servicio de guerra, el 
13, al frente de Toledo. 


19.—Estructuración definitiva de los grupos 
de Ju-52 


En mayo de 1937 las escuadrillas del 
Ju-52 quedaron reducidas definitivamente 
a 4, encuadradas en dos grupos, que hasta 
el otoño continuaron siendo indepen- 
dientes. | 


Acabamos de ver que el antiguo 1.*' 
Grupo fue disuelto en Arauzo. Su perso- 
nal siguió en Sevilla en donde quedó a la 
espera del “nuevo material que se le había 
asignado, los rápidos bombarderos italia- 
nos Savoia-79 de tren retráctil. Parte de 
las tripulaciones fueron a Italia a recep- 
cionar el material e instruirse en él. 


Con cuatro de sus aviones, los 22-49, 
51, 52 y 55, se formó otra escuadrilla de 
vuelo nocturno, a la que fueron destina- 
dos los pilotos vueltos de Alemania, ya 
con el curso de vuelo sin visibilidad apro- 
bado. El avión 22-54 quedó en Burgos y, 
más adelante, le encontraremos en Olme- 
do, en la Escuela de vuelo sin visibilidad, 
que se creó por ésta época. El 22-56 fue a 
Sevilla a revisión. 


Con las dos escuadrillas de vuelo noc- 
turno, la de Haya y la nueva de Luis 
Bengoechea, se formó el Grupo 1-G-22, a 
cuyo frente se puso Carrillo. En la escua- 
drilla de Haya siguieron de primeros -pilo- 
tos Marghenco y Muntadas. En la de 
Bengoechea actuaban Ureña y Presa. Más 
adelante se incorporó Ercilla a este grupo, 
que contaba con los segundos pilotos Li- 
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sardo Pérez, Luis Gallo, Jose María Osbor- . 
ne, Jaime Díaz de Rivera, Julio Andrés y 
el recién incorporado José Montel Touzet. 
En el verano volvió al 1-G-22 Pablo Atien- 
za, que había estado algún. tiempo en los 


HE-51 y en el curso de vuelos sin visibili- 
dad. 


Son tripulantes en esta época Camalejo, 
Carazo, Iñiguez, Larrazábal, Mendizábal, 


Plaza, Velasco, José Llaca y José 
V.Muntadas. 
Completan las tripulaciones Blasco, 


Margarit, Pérez Vázquez, etc. 


El grupo de Gill Mendizábal, el diurno, 
se llamo 2-G-22. Los jefes de escuadrilla 
siguieron siendo Eduardo Prado y Pedro . 
Atauri y entre los primeros pilotos se con- 
taban Máximo Penche, Cándido Pardo 
Pimentel, su primo Francisco Alonso 
Pimentel y el teniente Palacios. Alvarez 
Pardo había pasado en mayo al grupo de 
hidros Dornier-Wal. Como segundos pilo- 
tos actuaban José M? León (desde junio), 
Enrique Nadal, Rafael Higuero y Pérez de 
Vera, Ignacio M.? Ibarra Vergel, Fernando 
Lezama Leguizamón, Angel Martínez 
Culler y Luis Millas. 


Eran tripulantes de este grupo Miguel 
Orduna, Felix Alvaro Pardo, Eloy Be- 
cedas, Lorenzo Lucas, José M.2 Novo, 
Masolivier, González Yagúe, Juan Frutos, 
Lopez de Rego, Villalaín, Carlos Bahía, . 
Morillo y Emilio Muñoz Gutierrez. 


El grupo nocturno (1-G-22) comienza 
su actividad guerrera en el Sur. La escua- 
drilla Haya bombardeó en las noches del 
21 y 22 la carretera de Castuera y la. esta- 
ción de Andújar, desde Sevilla, y se tras- 
ladó a Granada el 23 para bombardear el 
acorazado Jaime I, en Almería, este día y 
la noche siguiente. El 25 y 26 atacó de 
noche concentraciones enemigas en Berja 
y Alcaracejos, la segunda vez desde Sevilla 
de nuevo. 


ELN grupo había pasado a desplegar 
en Cáceres el día 24 y el 27 continuó 
viaje a Piedralavés (Delta), desde donde 
bombardeó la estación de Aranjuez al día 
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siguiente. El 28, 29 y 30 de mayo, las dos 
escuadrillas del 1-G-22 acuden a los fren- 
tes del Sur y Extremadura (cortijo Pa- 
chena, Castuera y Don Benito), aunque 
sólo el día intermedio actúan de noche, a 
pesar de la denominación del grupo. El 
avión del teniente Marchenco bombardeó 
las posiciones de Porcuna (Jaén) en la jor- 
nada del 28 y recibió varios impactos. 

El 2 de junio bombardea de nuevo el 
1-G-22 en Don Benito, con 'aterrizaje en 
Cáceres y vuelta a Sevilla, y el 3 opera en 
el frente de Peñarroya. En días sucesivos 
alterna los servicios a ambos lugares, desde 
Sevilla, hasta que el 8 y el 9 de junio 
ambas escuadrillas del 1-G-22 se trasladan 
al aeródromo de las Bardocas (Badajoz). 


Mientras tanto, el 2-G-22 había tenido 
que desplazarse a Avila, como conse- 
cuencia de la ofensiva enemiga en el 
sector de La Granja, y desde allí operó el 
30 de mayo. Al día siguiente viaja a 
Olmedo desde donde actúa el 31 y los 
primeros días de junio, Después retorna a 
su antigua base de operaciones de Delta 
(Piedralaves) y finalmente pasa a Zara- 
goza, en donde despliega desde el 12 de 
junio al 22 de julio. En esta época Eduar- 
do González Gallarza sucede a Vicente 
Gill Mendizábal en su mando y Eduardo 
Prado se ausentó cerca de un mes para 
realizar el curso de vuelo sin visibilidad en 
Olmedo, en donde Ricardo Guerrero hacia 
de profesor. En un servicio a las lomas de 
los alrededores de Albarracín, el 13 de ju- 
lio, el avión 22-48 pilotado por Ibarra y 
con Novo de observador afrontó a 15 
aparatos enemigos. 


Pero volvamos al 1-G-22, al que ha- 
bíamos dejado en Badajoz. Desde allí 
bombardeó en Medellín, Don Benito, San 
Lázaro, Sierra Artezuela y Molino de las 
Animas, hizo reconocimiento de la línea 
Campilo-Llerena-Retamar y, en incursiones 
más profundas llegó hasta el frente de 


Espiel. El 14 de junio ya está dicho grupo - 


de vuelta en Sevilla, desde donde simul- 
tanearon los servicios a los frentes de Cór- 
doba y Extremadura, con alguna escapada 
a Jaén. 
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20.—La batalla de Brunete. 


El 6 de julio el 1-G-22 recibió orden 
urgente de traslado al aeródromo de Del- 
ta, en Casa Vieja. Por la noche, el 
V Cuerpo de Ejército enemigo se había 
infiltrado desde Valdemorillo hacia el Sur 
y había cercado a las guarniciones de 
Quijorna, Villanueva del Pardillo, Villa- 
nueva de la Cañada y Brunete. La situa- 
ción era grave, pues si las tropas que ha- 
bían llegado a Brunete proseguian su avan- 
ce hasta Navalcarnero, todas las fuerzas 
del frente de Madrid quedarían cercadas. 
Las metas del enemigo no eran tan 
ambiciosas, ya que se limitaban a tratar de 
envolver la Casa de Campo, para lo que el 
XVIII Cuerpo de Ejército debía cruzar el 
río Guadarrama hacia el Este y tratar de 
enlazar con el II Cuerpo de Ejército, que 


guarnecía el frente de Madrid desde el 


puente de los Franceses hacia el Sur. 


El general Varela se hizo cargo de la 
defensa y estableció su cuartel general en 
Sevilla la Nueva, a escasos kilómetros de 
la línea avanzada. Barrón acudió al fondo 
de la bolsa con la división de reserva del 
frente de Madrid, la famosa 13 “de la 
mano negra”. Eduardo Saenz de Buruaga 
taponó el flanco occidental con la 150 Di- 
visión, recién llegada de Africa, que estaba 
concentrada en Badajoz en espera de su 
traslado al frente de Santander. El fun- 
damental y peligroso flanco oriental fue 
defendido por una división provisional que 
organizó el general Asensio con batallones 
extraídos de las divisiones 11, 12 y 14 que 
cubrían el frente de Madrid, desde el sec- 
tor atacado hasta la provincia de Toledo, 
y parte del frente de Toledo y que esta- 
ban a las órdenes del general Yagúe 
(I Cuerpo de Ejército nacional). 


El 1-G-22 llegó a Delta con sus escua- 
drillas mandadas por Bengoechea y Ureña, 
puesto que Haya había sufrido unas que- 
maduras estando de permiso en su casa, 
con motivo de la llegada de su esposa de 
zona enemiga. 
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El día 8 se trasladó dicho grupo al 
aeródromo de Olmedo y desde allí 
bombardeó la carretera de Brunete a 
Boadilla del Monte, eje teórico del avance 
del XVIII Cuerpo de Ejército, volviendo a 
Delta al día siguiente. 


El 11 de julio son tres los servicios de 
guerra que cumple el 1-G-22, dos a Qui- 
jorna y Los Llanos y uno a Villanueva de 
la Cañada. El 12 son Quijorna y Brunete 
los puntos bombardeados. En este mo- 
mento la ofensiva ya podía darse por fra- 
casada, aunque el día anterior había ce- 
sado la resistencia en Villanueva del 
Pardillo, pues la llegada de las brigadas na- 
varras n0 4 y 5, de la División 108 y de 
batallones sueltos de las 105 y 107, per- 
mitieron iniciar los primeros contraataques 
Importantes. 


En el mismo día 12 se ordenó al 
1-G-22 el bombardeo de una batería en 
Don Benito y al final del servicio algunos 
trimotores aterrizaron en el aeródromo de 
Cáceres, de donde volvieron a Delta al día 
siguiente, fecha en que de nuevo acuden a 
Quijorna, a pesar del intenso fuego de 
antiaérea enemiga. El 14 fue Villanueva 
del Pardillo el punto de cita de los Jun- 
kers, en donde también encuentran fuerte 
AA. 


El 16 de julio algunos aviones del 
1-G-22 se desplazaron a Sevilla y pronto 
fueron reemplazados por los del grupo 
2-G-22, que el 22 llegaron a Delta. 


Dos días después, ya finalizando la con- 
traofensiva nacional, iniciada el 18, ambos 
grupos bombardean juntos por vez pri- 
mera en esta batalla. El 2-G-22 actuó por 
tres veces ese día y en la jornada siguiente 
fueron dos los servicios de guerra que rea- 
lizó, todos ellos rodeados de una intensa 
reacción antiaérea. 


El 26 de julio explotó en el aire él 
avión de Cándido Pardo Pimentel, de la 
escuadrilla de Eduardo Prado, en un 
bombardeo sobre Valdemorillo. En un 
principio se creyó que había sido alcan- 
zado por la artillería antiaérea, pero cuan- 
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do este hecho se repitió un mes después 
en Santander, sin reacción enemiga, pudo 
comprobarse que se trataba de un acci- 
dente provocado por un mal fun- 
cionamiento de la espoleta eléctrica. 


De segundo piloto volaba en el avión 
siniestrado el comandante Andrés del Nal 
Nuñez, del Estado Mayor de las Fuerzas 
Aéreas del Centro, que había llegado al 
aeródromo poco antes del despegue de la 
formación con una orden escrita de que se 
le permitiera volar. El resto de la tripu- 
lación estaba formada por los tripulantes 
Felix Alvarez Pardo y Eloy Becedas Ha- 
rina, el sargento mecánico Mario Ginés 
Martín v el guardia civil radio Juan Hitos 
Pulido (la escasez de radios aéreos en zona 
nacional hizo frecuente el uso de guardias 
civiles en dicha misión). 


El avión perdido fue el 22-66, Los 
otros dos aparatos de la escuadrilla resul- 
taron con averías graves al ser alcanzados 
por la metralla y tuvieron que desplazarse 
a Tablada (Sevilla) para su reparación. 


21.—La ofensiva a Santander. 


Una vez acabada la batalla de Brunete 
el Mando nacional decidió reanudar la 
abandonada campaña del Norte. Hubo que 
dar tiempo para que retornaran a sus ba- 
ses de partida las brigadas navarras 4.* y 
5.2, por lo que se fijó como fecha de co- 
mienzo de la ofensiva hacia Santander el 8 
de agosto. Posteriormente esta fecha hubo 
de ser diferida por dos veces, quedando 
como definitiva la del 14 de agosto. 


En estas operaciones sólo participó el 
grupo 1-G-22, cuyas escuadrillas de nuevo 
iban mandadas por Haya y Bengoechea. 
La escuadrilla de éste se trasladó desde 
Delta a Gamonal (Burgos) el día 10 y la 
de Haya partió de Sevilla al día siguiente, 
con idéntico destino. Ambas se mantu- 


“ vieron inactivas hasta la jornada inicial de 
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la ofensiva, sin más vuelo que los seis mi- 
nutos necesarios para despegar de Ga- 
monal y aterrizar en el contiguo aeródro- 
mo de Villafría. 
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El grupo 2-G-22 hasta días después no 
tuvo en vuelo los aviones averiados en la 
batalla de Brunete. Desde Sevilla pasó a 
Zaragoza adonde llegaron sus escuadrillas 
el 18 y el 24 de agosto respectivamente. 


El 14 comenzó la ofensiva con mucho 
ímpetu, A los Ju-52 les tocó apoyar el 
ataque del ala izquierda nacional, formada 
por una agrupación de brigadas navarras y 
algunas tropas castellanas al mando con- 
junto de Solchaga. En el primer servicio 
de guerra de este día los Ju-52 operaron 
en el sector de Barruelo-Mataporquera y 
en el segundo acudieron a la zona de Ma- 
tarrubio-Mataporquera. Ambas acciones se 
desarrollaron sin anormalidad. 


Por la tarde, el 1-G-22 tuvo que salir 
por tercera vez, al bosque al Norte de 
Hoyos, y en esta ocasión ocurrió lo impre- 
visible, ya que a lo largo de la jornada no 
se había observado reacción antiaérea ni 
caza enemiga. El avión pilotado por Julio 
Ercilla García y José Montel Touzet 
explotó en el aire en un momento de cal- 
ma obsoluta, sin que de momento pudie- 
ran averiguarse las causas del accidente. 
Más adelante, durante la batalla de Bel- 
chite, el mecánico Jose M.? Guereta, que 
se había incorporado a los Ju-52 en Sevi- 
lla poco antes de que el 1-G-22 subiera: a 
Gamonal, vió una bomba que no había 
salido del lanzabombas y se había queda- 
do forzada en su interior, pudo sacarla a 
mano, con gran dificultad, a .costa de te- 
ner dolorido el brazo todo el día siguien- 
te, y esto permitió al ingeniero Jacinto 
Ruiz Ayllón comprender los motivos de la 
explosión: la espoleta eléctrica se activaba 
al comenzar el recorrido de descenso de la 
bomba, sin que hubiera certeza de que 
luego dicha bomba terminara de salir del 
lanzador, ya que los modelos de pequeño 
peso no iban suficientemente guiados. 
Ruiz Ayllón resolvió este defecto aña- 
diendo al lanzabombas unos paneles de se- 
paración postizos. La espoleta consistía en 
un vibrador con una bola en su extremo, 
que hacía contacto con la pared cuando la 
amplitud de oscilación crecía. 


766 


Número 395 - Octubre 1973 


Con Ercilla y Montel murieron los res- 
tantes miembros de la tripulación: tenien- 
te provisional José Iñiguez San- 
chez-Arjona, alferez provisional José Luis 
Larrazábal Barrios (de la 1.? y 2.? promo- 
ción de tripulantes respectivamente) y sar- 
gento mecánico Juan Pérez Vázquez, que 
normalmente volaba en el avión de Haya. 
Ercilla no había salido en el primer ser- 
vicio por fallo del avión; en el segundo 
salió sin mecánico y en el tercero le asig- 
naron al infortunado Pérez Vázquez. 


A pesar del mal comienzo, la campaña 
de Santander resultó fácil para los Jun-. 
kers. El 15 de agosto operaron por dos. 
veces, lo mismo que el 17; el 16 fueron 
tres los servicios prestados, al igual que en 
la jornada primera. En estos cuatro días se 
decidió la batalla, con la estrangulación y 
rastreo de la bolsa avamzada al Sur de 
Reinosa. En la jornada del 14 se rompió 
el frente en ambas alas de la ofensiva, 
aunque al día siguiente el avance del 
C.T.V. se vió muy frenado;'por contra, la 
4.2 Brigada logró una profunda penetra- 
ción que la llevó hasta el puerto del Po- 
zazal en su flanco. derecho y hasta el edi- 
ficio de la Constructora Naval por la 
izquierda y le permitió ocupar Reinosa el 
día 16. Este día el C.T.V. logró ocupar el 
puerto del Escudo y lanzar dos cuñas mo- 
torizadas en sentido transversal (División 
Littorio y destacamento Célere), que enla- 
zaron el 17, en Orzales y Las Rozas, con 
las 4.? y 5. brigadas navarras. 


Un fuerte temporal dificultó en gran es- 
cala los vuelos en los días 18 a 21, aun- 
que no impidió la continuación del avance 
por tierra. El 22 es el primer día que vuel- 
ve a realizarse un doble servicio, preludio 
de la jornada cumbre del 23, en la que 
algún Ju-52 efectúo cuatro salidas, con un 
total de 6 horas 52 minutos de vuelo, al 
sector de Torrelavega. En la jornada si- 
guiente los Junkers salen por dos veces a 
este mismo sector y con ello finalizan su 
actuación en Santander, pues reciben or- 
den de traslado urgente a Zaragoza. 
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BAROTRAUMATISMOS 


OTICOS Y SINUSALES 


I.—Introducción. 


Con la expansión de la aviación y el 
aumento del número de adeptos a las 
prácticas subacuáticas surge un capítulo 
de la Otorrinolaringología al que creemos, 
que principalmente en España, no se ha 
dedicado suficiente atención. 


Nuestro íntimo contacto con el proble- 
ma, con el que por otra parte nos sentl- 
mos responsabilizados fundamentalmente 
en cuanto a la Aeronáutica se refiere, nos 
impulsa a su reconsideración y puesta al 
dia. 


Las variaciones de la presión baromé- 
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trica por ascensiones o descensos en la 
atmósfera, así como la compresión y des- 
compresión en las prácticas de inmersión 
subacuática, determinan, indepen- 
dientemente de los efectos de la hipoxia, 
una serie de trastornos en el organismo 
del sujeto sometido a tales contingencias 
que se comprenden bajo la denominación 
conjunta de Disbarismos. 


Dichos transtornos pueden estar re- 
lacionados: 


A) Con la expansión o presiones nega- 
tivas de los gases acumulados en los recep- 
táculos naturales del cuerpo: estómago, 
intestino, senos paranasales, cavidades del 
oído medio, etc. 
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B) Con la formación de gases o burbu- 
jas en el seno de los tejidos macizos, por 
desequilibrio entre la tensión del gas di- 
suelto y la presión exterior. 


Desde el punto de vista que estudiamos 
nos interesa la causa etiológica del primer 
apartado en cuanto se refiere a los senos y 
a la caja del tímpano. Las manifestaciones 
patológicas experimentadas son debidas a 
las variaciones de la presión exterior, 
atmosférica o liquidiana, y se conocen con 
el nombre de barotraumatismos oticos o 
sinusales, 


Ya en los comienzos de la aerostación 
se tiene conciencia de este fenómeno y así 
en 1783, pocos meses después del invento 
del globo por los hermanos Montgolfier, 
con motivo de sendas ascensiones, Charles 
se ve afectado de dolores agudos en oídos 
y senos, y Pilatre de Rozier refiere moles- 
tias en oidos. 


En 1862 Glisher, que asciende con 
Coxwel a 29,000 pies, nota disminución 
de audición. 


Paul Ber en su libro “Le Pression Baro- 
metrique” aparecido en 1878 hace refe- 
rencia a los trastornos auriculares de los 
aeronautas. 


Scott describe la frecuente incidencia 
consciente de los cambios de presión 
atmosférica sobre el oído medio, y acon- 
seja no volar con catarros de las vías res- 
piratorias altas. 


Desde entonces acá el fenómeno fué 
adquiriendo progresiva importancia debido 
a la patente generalización del empleo de 
la aviación, con su vertiginosa evolución 
en cuanto al logro de mayores techos y 
velocidades, a los vuelos espaciales, a la 
práctica del paracaidismo, y a la gran 
experiencia adquirida por el submarinismo 
de exploración, pesca y trabajos subacuáti- 
cos. 


De todos modos adelantemos que lo 
mismo en el caso de la aviación, principal- 
mente Comercial con las cabinas presuriza- 
das, que del submarinismo con campanas 
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neumáticas, submarinos, batiscafos, etc., la 
patología barotraumática se modifica favo- 
rablemente pero no se elimina. 


Las experiencias adquiridas en estudios 
experimentales en Cámaras de Baja Pre- 
sión y de Hiperpresión, y las observa- 
ciones recogidas en pilotos durante la se- 
gunda contienda mundial han enriquecido 
nuestros conocimientos, y la literatura so- 
bre el. particular se hace abundante, mere- 
ciendo especial interés las aportaciones de 
Fowler y las de Armstrong y Hein, precur- 
sores del término “Aerotitis media”. 


Wright en 100,000 exámenes en “Vuelo 
ficticio” aprecia un 6% de otopatías baro- 
páticas. Stewart encuentra una incidencia 
de un 13%, y Dickson de más de un 27%. 
La participación bilateral es para Fowler 
de un 79%. 


De nuestra parte, por especiales condi- 
ciones de destino y especialidad, hemos 
logrado reunir una marcada experiencia en 
el síndrome obtenida: de nuestra convi- 
vencia con pilotos en Escuelas, Aeropuer- 
tos, Aerodromos, Maestranzas y Academia 
General del Aire; destino durante 12 años 
en el Centro de Investigación de Medicina 
Aeronáutica donde hemos practicado va- 
rios miles de reconocimientos anuales a 
personal que en algunos casos revasaba las 
30.000 horas de vuelo, a pilotos noveles, a 
otros recién llegados de volar en ocasiones 
afectados de sindrome agudo  baro- 
traumático, a otros con síndromes baro- 
traumáticos crónicos en sucesivos exáme- 
nes, a veces hemos practicado recono- 
cimientos masivos a aerotransportados, y 
otras visto y tratado a todos aquellos 
alumnos de Cursos de Entrenamiento o de 
las asignaturas de Fisiología y Medicina 
Aeronáutica de la Facultad de Medicina, 
que con motivo de vuelos ficticios en Cá- 
mara de B.P. tuvieron problemas baro- 
traumáticos. Finalmente en nuestro actual 
destino del Hospital tampoco hemos per- 
dido contacto con pilotos o pasajeros 
afectados de barotraumas. 


Hemos podido constatar como el 
sindrome se hizo más patente y frecuente 
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a medida que fué aumentando la veloci- 
dad y techo de los aviones, y como su 
incidencia es mucho mayor en sujetos que 
vuelan con catarro de sus vías altas. 


Para significar la trascendencia del fenó- 
meno, bastenos con poder afirmar sin lu- 
gar a duda, que los barotraumas muy prin- 
cipalmente óticos constituyen el accidente 
más frecuente en la práctica médica aero- 
náutica, y que en los vuelos ficticios y 
entre recién aerotransportados (donde úni- 
camente podemos tener referencia esta- 
dística relativamente exacta), los hemos 
observados en un 10% aproximadamente. 





Figura 1 


11. —Fundamento anatomo-fisiológico. 


Es base fundamental del síndrome que 
nos ocupa, la existencia de cavidades ana- 
tómicas normalmente de contenido aéreo 
en equilibrio de presiones con la 
atmósfera que rodea al sujeto. Estas cavi- 
dades son para el oído la caja del tímpa- 
no, con la expansión cerrada de las celdas 
o cavidades mastoideas, y la trompa de 
Eustaquio, especie de túnel que la comu- 
nica con la faringe nasal y que funcional 
mente es un conducto de aireación fisioló- 
gica equilibrando las presiones de los dos 
lados del tímpano lo que es indispensable 
para una buena audición, 


Es la trompa de Eustaquio un conducto 
largo, estrecho y de funcionalismo fácil- 
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mente alterable, que no permanece per- 
manentemente abierta sino con sus pare- 
des adosadas en sus dos tercios internos 
permebilizándose cuando sus músculos 
dilatadores (peristalfilinos) se contraen co- 
mo ocurre por la deglución, «bostezo, es- 
tornudo, hipo, grito, contracción de la 
musculatura faríngea, aire a presión, etc. 


La caja del tímpano es de volúmen va- 
riable, debido a la elasticidad de la mem- 
brana timpánica, y. presenta puntos débi- 
les: la pared. externa (el tímpano), y la 
interna con las dos ventanas laberínticas, 
fundamentalmente la oval. 


En el caso de los senos paranasales te- 
nemos también espacios aéreos situados en 
los senos frontales, maxilares y esfenoi- 
dales (dos para cada uno), y etmoidales 
(de 4 a 8); que comunican, con O sin Ca- 
nalículos intermedios, por orificios relati- 
vamente pequeños con las fosas nasales y 
cuya mucosa de revestimiento que se 
adhiere fuertemente a la pared ósea del 
seno es prolongación de la nasal, si bien 
más delgada. 


Tanto en un caso como en otro no se 
evidenciará el síndrome en tanto sea fac- 
tible un restablecimiento rápido del equili- 
brio de presiones, de la interna de la cavi- 
dad con la externa de la atmósfera que le 
rodea; de este modo la patología de estos 
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Figura 3 


conductos y orificios es muy importante 
en la patogenia del síndrome  baro- 
traumático. 


El fenómeno es así esencialmente mecá- 
nico, por la imposición física del cambio 
de volúmen de los gases en cavidades elás- 
ticas cerradas, en función de la presión 
atmosférica y ajustado a la ley de 
Boyle-Mariote que establece que: “La pre- 
sión y volumen de una masa determinada 
de gas son inversamente proporcionales, 
en condiciones de temperatura constan- 
te”: de esta manera el volumen de un gas 
aumenta con la altitud, al mismo tiempo 
que durante el ascenso va disminuyendo 
progresivamente la densidad de la atmósfe- 
ra que sujeta los tejidos y órganos del 
cuerpo, lo que da facilidad de expansión a 
cualquier substancia,: tejido u órgano que 
tenga facilidad para ello. En el descenso, 
por el contrario, habrá una compresión 
progresiva de los mismos elementos. 


La representación gráfica del grado de 
variación de la presión por unidad de alti- 
tud, encima de la superficie del globo .te- 
rráqueo, no es lineal sino curvilínea y así: 
a nivel del mar (presión de 760 m.m.) se 
considera volumen 1 de gas, a 5475m. el 
volumen de este mismo gas es doble, a 
10.275 cuatro veces más, etc. según se ve 
expresado en la gráfica n? 3, 
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111. —Barotraumatismos oticos. 


Son, consecuentemente con lo dicho, la 
manifestación de un trastorno nacido del 
desequilibrio de presión entre la caja del 
tímpano y el medio ambiente y se observa 
en porcentaje apreciable en personas que 
vuelan o se sumerjen en el mar, 


. En 1937 Armstrong y Hein nominan el 

fenómeno “Aerotitis media”, que definen 
como: “Inflamación traumática aguda oO 
crónica del oído medio motivada por las 
diferencias de presión entre la caja y la 
atmósfera”. 


Weight emplea el término de “Otopatía 
baropática” y Martin Calderin el de “Oto- 
baropatia”, denominaciones éstas más 
amplias, que incluyen la posible agresión 
coclear por el barotrauma. 


A) Etiopatogenta: 

En el caso de vuelo: Distintas causas, 
capaces de alterar el delicado funciona- 
miento sincrónico de la trompa, o la pres- 
éncia de agresiones de acción intempe- 
rante, dificultan e imposibilitan el resta- 
blecimiento del equilibrio de presiones 





Figura 4 


entre el aire atmosférico y el de la caja 
del tímpano. 


Es pues dicha diferencia de presiones el 
factor etiológico fundamental y todas las 
causas, que coincidentes con esta situación 
del sujeto en vuelo, tiendan al citado 
desequilibrio deberán ser consideradas 
factores etiológicos importantes y valorar- 
se: 
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Una velocidad de vuelo “en picado”, 
por ejemplo, superior a 100 m. por minu- 
to puede desencadenar por sí sola el 
síndrome al no dar tiempo al correcto 
equilibrio de presiones. 


06,68.n.HE- 
1609, ón.) 
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Figura 5 


Cuando el avión toma altura la expan- 
sión del aire contenido en la caja provoca 
un abombamiento del tímpano hacia el 
exterior lo que despierta sensación de ple- 
nitud en el oído. A los 500 pies de altura 
las diferencias de presión a favor de la ca- 
ja del tímpano son de unos 13 m.m. de 
Hg., que en condiciones normales son sufl- 
cientes para forzar las paredes de la trom- 
pa y permitir la salida de aire en cantidad 
suficiente para que las presiones se 
igualen, ceda la sensación de plenitud y el 
tímpano vuelva a su sitio. Coinciden- 
temente el individuo percibe un “Click” o 
pequeño chasquido a nivel del oido. De 
seguir ascendiendo nuevas distensiones y 
aberturas se suceden. 


Durante el descenso se opera una suce- 
sión inversa del fenómeno pero con la di- 
ferencia de una mayor dificultad para la 
entrada de aire a la caja, que ha de pro- 
ducirse en el descenso, que la que existia 
para la salida en el ascenso; dificultad que 
se debe a que la mayor presión Exterior 
tiende a hundir el tímpano actuando des- 
de el conducto, y a pegar las paredes de la 
trompa. actuando desde el cavum sobre la 
pared posterior del pabellón tubarico 
aplastando entre sí las paredes de su 
embudo musculomembranoso. 


En virtud de lo expuesto, en el ascenso, 
sólo en el caso de importantes alteraciones 
de la trompa, como una marcada hiper- 
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plasia de su mucosa con formación de 
pliegues-que impidan la salida de aire, va a 
haber dificultad para el equilibrio de pre- 
siones. Por el contrario en el descenso la 
producción o gestación del sindrome es 
más fácil y el sujeto en tal situación, con 
o sin conciencia de los hechos; traga, bos- 
teza, grita o contrae los músculos farín- 
geos para intentar permeabilizar la trom- 
pa, y si la abertura no se consigue el 
tímpano progresará en su hundimiento de 
no: reascender, y se hace muy posible su 
rotura y en todo caso la producción de 
extravasaciones serosas O hemáticas. 


En esta circunstancia coexistentemente 
con el dolor, puede darse un estado verti- 
ginoso :más oO menos intenso y hasta 
desencadenarse un estado sincopal. 


Se há de hacer mención a la presencia 
frecuente del fenómeno otobaropático en 
lós paracaidistas en caídas libres y así 
mismo a una especial incidencia entre 
pasajeros de aviones; no instruidos, medi- 
cados con analgésicos o sedantes, dormi- 
dos o inconscientes. 


En el caso de la inmersión submarina: 
mierece :especial atención el barotrauma de 
los buceadores a pulmón libre. El síndro- 
me se evidencia así mismo aqui funda- 
mentalmente durante el descenso (prime- 
ros cuatro metros), ya que a medida que 
se progresa en el mismo la presión exte- 
rior aumenta y el aire, en este caso del 
reservorio pulmonar, tiene que seguir pe- 
netrando en la caja y sometido a sobre- 
presión: en el cavumtiendea aplastar las 
paredes músculo-membranosas de la 
trompa, haciéndose necesario para su aper- 
tura la colaboración activa de sus múscu- 
los dilatadores. Según las experiencias de 
Flottes :la trompa se abre cada vez que la 
presión; en el oído sobrepasa los 8 ó 10 
m.m. de Hg. y cuando la diferencia de 
presión entre cavum y caja sobrepasa unos 
60 a 90 m.m. de Hg. la apertura activa de 
la trompa ya no es posible estableciéndose 
el bloqueo tubárico, que aumenta aún más 
por la adsorción tisular del aire contenido 
en la caja. 
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En el caso de tripulantes de submarinos 
la etiopatogenia es la misma pero el 
ambiente que rodea al oído es aire y la 
variación de presión que resulta agresiva es 
igualmente la compresión, —desenca- 
denándose a nivel de periscopio. No 
suele ser suficientemente intenso como pa- 
ra producir roturas timpánicas y por con- 
siguiente sus lesiones son menos graves, 
pero por su repetición quiza más nocivas. 


Aquí, al igual que en el medio aéreo, 
puede la otitis barotraumática aparecer 
incluso en sujetos sanos con trompas per- 
meables, ya sea por velocidad de com- 
presión demasiado elevada o por falta de 
entrenamiento. 


Consideramos como causas etiológicas 
inmediatas del síndrome otobaropático: 


a) La obstrucción de la trompa de 
Eustaquio de cualquier causa. 


b) La densidad del aire: El más denso 
de las capas bajas de la atmósfera penetra 
con más dificultad a través de la angostura 
tubárica. Realmente los efectos baro- 
traumáticos no se observan en el medio 
aeronáutico más que en evoluciones por 
debajo de los 7000 m. 


c) La adsorción del oxigeno del aire 
por la mucosa de la caja, lo que acen- 
tuaría la presión negativa intratimpánica. 


Existen además otras causas cooperan- 
tes o favorecedoras: 


1) Infecciones de las vías respiratorias 
altas: tales como rinofaringitis, catarros 
tubáricos, infecciones de senos paranasa- 
les, etc. Procesos que cuando fueron 
anteriores dejaron las trompas en condi- 
ciones vasculares, biológicas, de inmunidad 
y defensa local muy favorables para que 
actúen las condiciones íntimas tubáricas. 
Cuando se trata de procesos infecciosos 
actuales su acción es altamente facilitante 
y el dolor y la incomodidad aparecen, casi 
inevitablemente, si se vuela o hacen inmer- 
siones durante una infección aguda de las 
vías respiratorias altas, principalmente por 
el edema y la hiperhemia peritubárica, con 
el consecuente estrechamiento de la luz de 
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la trompa, aparte del peligro del transpor- 
te de gérmenes a oido medio principal- 
mente en el descenso. 


2) Anatómicas: La hiperplasia de tejido 
adenoideo nasofaringeo y de la mucosa 
intratubárica, descrita por Fowler, y muy 
principalmente la hiperplasia nodular pe- 
queña o granular difusa de zonas críticas 
(de polo superior de la fosa de Rsenmiller 
y bordes del orificio tubárico) descrita por 
Armstrong y Hein, en su sentir frecuente 
en los adultos. 


Las reacciones edematosas de la. mucosa 
peritubárica. 


Las tumoraciones benignas o malignas 
que pueden por su proximidad o volumen 
ser capaces de obstruir de manera perma- 
nente la luz de la trompa o de originar un 
mecanismo de válvula. 


Las desviaciones de tabique nasal y la 
obstrucción nasal por estenosis parciales o 
hipertrofias de colas de cornetes, no pa- 
rece tengan por sí la importancia que les 
atribuíamos, pero la tienen por la reten- 
ción de exudados que favorecen las infec- 
ciones locales de zonas tan cercanas y que 
se deslizan con facilidad a la propia tuba. 


3)Traumáticas o residuales: Bridas o 
adherencias consecutivas a traumas quirúr- 
gicos, tuberculosis, lúes, y otras lesiones 
locales capaces de estenosar la trompa por 
cicatrices residuales. 


4) Alérgicas: Con consecuente edema, 
tumefacción y formación de pólipos. 


5) Estáticas: Tales como prognatismos 
acentuados y la falta de molares, que pro- 
vocan la excursión anormal del cóndilo y 
la relajación de los pterigoideos, bucina- 
dores, y constrictores faríngeos superiores, 
que en el sentir de ciertos autores dificul- 
taría el drenaje de los linfáticos óticos y 
tubáricos. 


6) Lesiones otíticas: Tímpanos atrófi- 
cos, con retracciones y placas calcáreas, 
secuelas de otitis pasadas, y operados de 
timpanoplastia, son más vulnerables y pro- 
picios a lesiones barotraumáticas. 
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7) La falta de participación activa en las 
maniobras de ventilación de la trompa, la 
ignorancia de acudir a éstas y la falta de 
entrenamiento, la insuficiencia de los mús- 
culos dilatadores, el descuido, el sueño y 
la inconsciencia. 


8) Mixtas: Por asociación de dos o más 
de los factores estudiados. 


B) Sintomatología y Clínica: 


Las manifestaciones Clínico-Sintomáti- 
cas de la otobaropatía aguda presentan 
unas características de intensidad en clara 
relación con el grado de obstrucción tu- 
bárica. 


En el caso del vuelo; el primer síntoma 
llamativo es el dolor, que puede 11 desde 
la simple sensación de plenitud desagra- 
dable a crisis dolorosas agudas y violentas. 
El paciente lo localiza en el mismo oido, 
en su interior, con o sin irradiación perió- 
tica. Anticipemos que cuando la intensi- 
dad es apreciable el dolor puede acompa- 
ñarse de sordera, acúfenos y vértigos, por 
repercusión a través de ventanas oval y re- 
donda sobre laberintos (anterior y poste- 
rior); e incluso de alteraciones de la pre- 
sión :intracraneana, llegando a estados de 
Schock y pérdida de conocimiento que 
puede ser fatal para el aviador. 


La intensidad del dolor guarda relación 
con las presiones de la caja del tímpano y 
asi: presiones positivas de 3 a 15 m.m. de 
Hg. van acompañadas de sensaciones de 
plenitud en los oídos, las de 15 a 30 de 
plenitud dolorosa, ruidos y a veces dolores 
y estado vertiginoso. de poca intensidad, 
Presiones positivas superiores a 30m.m. 
suelen motivar crisis dolorosas agudas, 
zumbidos intensos y vértigos violentos. 


Las presiones negativas de 30 m.m. de 
Hg. solo ocasionan ligeras molestias dolo- 
rosas; las de 60 m.m. dolor agudo seme- 
jante al de una otitis aguada infecciosa, zum- 
bidos acusados, vértigos de intensidad 
media y estado nauseoso. Cuando la pre- 
sión negativa alcanza cifras de 60 .a 
80 m.m. los dolores son muy evidentes y 
se irradian a región temporal, glándula 
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parótida y mejilla, el vértigo es intenso y 
suele ir acompañado de hipoacusia acen- 
tuada. Las presiones negativas de 100 a 
150 m.m. de Hg. motivan explosiones de 
tímpano con dolores violentísimos y esta- 
do vertiginoso. 


La observación otoscópica muestra dife- 
rentes aspectos de la imagen timpanica en 
aparente: paralelismo con la violencia de la 
sintomatología y así; cuando el síndrome 
no ha sido muy ruidoso se aprecia un 
tímpano normal o ligeramente' hundido, 
en un grado más allá hundimiento timpá- 
nico con enrojecimiento; a lo largo del 
martillo, del mango y zona marginal tim- 
pánica, enrojecimiento de toda la membra- 
na que aparece de color rojo-vinoso; enro- 
jecimiento que en días sucesivos hemos 
visto sustituido por equímosis intersticia- 
les. 


A veces se ve cierta prominencia timpá- 
nica por derrame seroso con nivel y pre- 
sencia de burbujas de aire visibles por tras- 
parencia. Otras veces vemos la membrana 
timpánica hemorrágica, retraída con inten- 
sas alteraciones, o cubierta de sangre sin 
gran retracción ni alteraciones en su espe- 
sor. 


Las agresiones muy violentas suelen ir 
acompañadas de intensas lesiones vascula- 
res: hemorragias libres, hemorragias inters- 
ticiales del tímpano, roturas del mismo e 
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Figura 6.—Obstrucción tubárica. 
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invasión por sangre y exudados de todas 
las cavidades del oído. 


Insisten Fowler y Dickson en que es 
frecuente la falta de correspondencia entre 
los signos subjetivos y- objetivos, encon- 
trándose casos con gran sintomatología 
subjetiva y poca objetiva y a la inversa. 


FRECUENCIAS 
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Figura 7.—Obstrucción tubárica con 
trasudado en caja. 


En todo caso hemos de significar que la 
incidencia de perforación timpánica no es 
frecuente, tratándose comunmente de ro- 
turas lineales de localización central o 
anteroinferior y excepcionalmente de esta- 
llidos. 
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Figura 8.—Barotrauma con trauma 
acústico. 
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En la forma crónica, debida a obtruc- 
ciones tubáricas más o menos permanen- 
tes, la imagen timpánica es de retracciones 
importantes con salientes del mango del 
martillo y de la apófisis corta. Pertenece 
al curso evolutivo de los barotraumas Óti- 
cos y se estudia en tal apartado. 


La sordera es sólo una hipoacusia que 
no guarda relación con el resto de las le- 
siones que en el ascenso es ligera y co- 
munmente transitoria, y que en el descen- 
so si bien es más típica tampoco traduce 
una curva audiométrica característica. Á 
veces el paciente se queja de sordera 
cuando coloca la cabeza en cierta posi- : 
ción, explicable por el desplazamiento de 
líquido intratimpánico (exudado de caja), 
o de que no percibe el sonido de un reloj 
u otros sonidos débiles que antes captaba, 
al propio tiempo que nota un aumento de 
la resonancia de su propia voz, La prueba 
de Rinne es francamente negativa, el 
Schwabach prolongado y el Weber positivo 
y lateralizado al lado más afectado, Se de- 
ja sentir en los tonos graves vía aérea has- 
ta la frecuencia de 1.000 c/s, coexistiendo 
algunas veces con una muesca en los agu- 
dos a nivel de la frecuencia 4.000 y que 
no afecta a la vía ósea. 


Se trata en suma de una sordera de 
trasmisión, que salvo en raras excepciones 
cede aún sin tratamiento en dos o tres 
semanas. 


La sordera de tonos agudos, general- 
mente unilateral y de asiento en los alre- 
dedores de la frecuencia de 4000 c/s y en 
la que está.afectada la vía Ósea, es comun- 
mente atribuida al trauma sonoro acompa- 
nante. 


Más o menos pronto pero por lo gene- 
ral a las pocas horas del barotrauma, fruto 
de la presión negativa intratimpática, suele 
aparecer en la cavidad del oído en manera 
constante y cantidad discreta, una se- 
crección serosa de color castaño anaranja- 


.do y no inflamatoria que en los tímpanos 


no destruidos marca una línea de nivel, 
que se desplaza con los cambios de posl- 
ción de la cabeza. 


774 


Número 395 - Octubre 1973 


La otitis supurada, por arrastre de se- 
crecciones infectadas cuando el sujeto 
vuela con ocasión de padecer infecciones 
agudas de las vías respiratorias altas, no es 
eventualidad frecuente por fortuna, en 
contraste con el más común desencadena- 
miento del síndrome otobaropático. 


El estudio radiografico practicado a su- 
jetos que han sufrido un barotrauma Óti- 
co, de grado medio, acusa difuminación y 
borrosidad de la imagen de las cavidades 
celulares y antro mastoideos; imagen que 
refleja la hiperemia y congestión de la mu- 
cosa de dichas cavidades, que es por otra 
parte fugaz, (dura solo unas horas) a no 
ser que se instaure una otobaropatía en 
cuyo caso dura tanto como las manifesta- 
ciones clínicas de la misma. 


Aunque discutida se cita una forma 
clínica denominada Otitis retardada en 
que el dolor y el exudado no aparecen 
hasta muchas horas después del vuelo. Se 
le atribuye a la adsorción retardada del 
oxígeno de la caja después de un vuelo a 
gran altura en el que la trompa tardó en 
desbloquearse. 


Para Flottes, que estudia la inmersión 
submarina de los buceadores, la caja del 
tímpano por la elasticidad de sus membra- 
nas y tejidos blandos, tolera un desequili- 
brio de presión de 100 a 200 gr. de agua 
por cm? (75 a 150 mm. de Hg). Más allá 
sobreviene el trasudado, el exudado, las 
hemorragias y finalmente la rotura timpá- 
nica que suele ocurrir de los 400 a 700 gr. 
de agua (300 a 500 mm. Hg), que corres- 
ponden a una profundidad de 4 a 7 m. 


El trasudado, exudado y hemorragia 
compensan parcialmente el vacío con lo 
que se restablece en parte el equilibrio de 
presiones, no produciéndose la perforación 
si el descenso es lento pero sí cuando se 
hace rápido. 

Puede pues romperse el tímpano en la 
bajada a partir de 300 mm. de Hg. de 
sobrepresión. En la subida en cambio la 
trompa se abre cuando la sobrepresión en 
la caja es de 8 a 10 mm. y son raras las 
lesiones. 
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Es esencial el factor tiempo para equili- 
brar las presiones caja-cavum, factor que 
depende por supuesto de la profundidad y 
de la eficacia de los mecanismos de dicha 
equilibración. 

La sintomatología es en todo.semejante 
a la del accidente barotraumático del me- 
dio aéreo, y las molestias como en él más 
o menos consecuentes con las lesiones, 


Se han observado con motivo de inmer- 
siones, barotraumas de oido interno de 
aparición brusca, con sordera perceptiva 
de recuperación lenta y solo parcial. Se 
trata de una hipoacusia selectiva para los 
alrededores de la frecuencia de 4.000 c/s, 
que se acompaña de trastornos de la re- 
flectividad vestibular. Flottes piensa que 
pueda deberse: a las variaciones bruscas € 
intensas de la temperatura del agua a las 
distintas profundidades, a la compresión 
del lecho circulatorio periférico o a micro- 
embolias gaseosas de nitrogéno. 


C) Diagnóstico de las otobaropatias. 


Se ha de basar en el antecedente de do- 
lor agudo en oído, con ocasión de vuelo o 
inmersión, muy principalmente si se reall- 
zaron en circunstancias favorecedoras. 


La imágen otoscópica de retracción 
timpánica con contornos muy acentuados, 
las hemorragias timpánicas puntiformes € 
intersticiales, el exudado serosanguinolen- 
to en la caja, la sordera de poca duración. 


Si a esto se suma la normalidad: de la 
temperatura corporal, del contaje celular 
hemático y de la fórmula leucocitaria, la 
falta de espesamiento del tímpano, la 
ausencia de dolor a la presión del trago o 
tracción de la oreja, así como de hincha- 
zón del conducto auditivo externo; el 
cuadro se presenta muy característico y 
fácil de diferenciar de la otitis media y 
catarral. 


D) Curso evolutivo y secuelas del baro- 
trauma otico. 


Cuando la agresión no' ha sido muy 
intensa y no existe derrame, la sintoma- 
tología tanto subjetiva. como objetiva se 
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borra en pocas horas. Si fue significativa, 
el cuadro sindrómico persiste de una 
tres semanas y a veces más. | 


La agravación inmediata puede ser debi- 
da a derrames abundantes, con dolor 
intenso, y que obligan a practicar para- 
centesis. Otras a infecciones óÓticas, princi- 
palmente cuando coexiste con infecciones 
de las vías respiratorias altas. 


En caso de importante inflamación 
barotraumática de la caja, bien que sea 
aséptica, por lo delicado de las estructuras 
pueden quedar secuelas por organización 
del líquido del derrame. 


La situación creada puede dar: 


a) Restitución total y definitiva, que 
se observa incluso en profesionales que 
contrajeron múltiples otitis barotraumá- 
.ticas a lo largo de su vida. Ausencia de 
daño barotraumático, que por otra parte 
puede coexistir con hipoacusias percepti- 
vas achacables al ruido. 


b) Sordera barotraumática pura, en 
sujetos con buen funcionamiento tubárico 
en tierra y carentes de antecedentes pato- 
lógicos nasofaríngeos. Representan para 
nosotros aproximadamente un 2% de los 
casos de sordera encontrados en el profe- 
sional del vuelo, porcentaje no muy alto 
pero que atestigua una realidad: la de la 
sordera de transmisión del aviador de puro 
motivo barotraumático. 
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Figura 9. —“Otoespongiosis secundarias”. 
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c) Presencia de alteraciones de la 
membrana timpánica: pérdida de brillo, 
opacidad y blancura anormales, retraccio- 
nes, espesamientos, presencia de placas 
calcáreas. Cicatrices consecuentes no solo 
con la agresión barotraumática sintomática 
sino con el trauma ótico fisiológico que 
pasa desapercibido pero que determina es- 
tados hiperémicos sucesivos que por lo re- 
petidos son capaces de dejar secuelas. La 
visión otoscópica se asemeja bastante a la 
observada en oídos que padecieron en la 
infancia infecciones y que incluso fueron 
tratados con paracentesis. Estas alteracio- 
nes han podido no ser lo suficientemente 
graves como para afectar la audición per- 
manente. 
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Figura 10.—Seno frontal en el vuelo. 


d) Otras veces se ha instaurado una 
sordera crónica nacida de la suma de va- 
rias causas: existen antecedentes infeccio- 
sos nasofaríngeos y signos de obstrucción 
tubárica. En estos casos es imposible deli- 
mitar: que se debe a la infección, obstruc- 
ción tubárica o barotrauma. La otitis baro- 
traumática y su derrame puede ser consi- 
derado como una causa agravante de la 
sordera de transmisión, no como causa de- 
terminante. 


e) Asimismo y fundamentalmente por 
deficiente tratamiento de barotraumas con 
derrame, pueden darse importantes le- 
siones de timpanoesclerosis con. fijación 
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del estribo al marco de la ventana oval 
capaces de evolucionar a cuadros de labe- 
rintización, con curvas audiométricas de 
pseudoespongiosis graves: Otoespongiosis 
secundarias descritas por Mayoux y 
Martin, que pueden ir a la cofosis. Los 
traumas sonoros sobreañadidos son factor 
importante en su fatal evolución progre- 
SIVa. 


IV.—Barotraumas sinusales. 


Su fiel expresión, la llamada sinusitis 
barotraumática, es asimismo manifestación 
de la: inflamación aguda o crónica, de 
uno a más senos paranasales, originada por 
la diferencia de presión entre el aire de la 
cavidad o cavidades sinusales afectadas y 
la atmosfera circundante. 





Figura 11.—Seno maxilar en el vuelo. 


A) Etiopatogenta: 

Es de aparición poco frecuente, solo de 
un 5 a 10% comparada con la baro-otitis y 
puede coexistir con ella, 


Obedece a las mismas causas y se da 
por consiguiente en actividades aéreas y 
subacuáticas. Afecta más frecuentemente a 
los senos frontales que a los maxilares, en 
relación de tres a uno, y raramente a los 


demás. 
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Los senos son cavidades aéreas más sóli- 
das que la caja del tímpano, sin puntos 
débiles y con un sistema de equilibración 
de presiones más sencillo, ya que no preci- 
san de la colaboración muscular activa 
para su alreación, y así cuando no está 
obstruido el orificio o canalículo de dre- 
naje del seno las váriaciones de la presión 
atmosférica no se dejan sentir en dicha 
cavidad, ya que el aire sale de él en el 
ascenso y entra en el descenso con toda 
facilidad, manteniendo un correcto equili- 
brio de presiones. 


En el caso. contrario, de haber obstá- 
culo a la entrada o salida de aire, la pre- 
sión se hará positiva en el interior del se- 
no en el ascenso y negativa en el descen- 
so; si bien es verdad que el cuadro florido 
de una sinusitis barotraumática sólo suele 
desencadenarse por la presencia conjunta 
de un cambio brusco de la presión baro- 
métrica y una clara obstrucción sinusal. Se 
da fundamentalmente en el descenso, ya 
que es cuando el obstáculo: obstructivo 
nasal puede ser adsorbido por la presión 
negativa de la cavidad del seno y taponar 
su comunicación. Por el contrario en el 
ascenso la presión interior empuja el 
obstáculo apartándolo total o parcial- 
mente, motivo por el que en raras ocasio- 
nes (mecanismo de válvula) se va a produ- 
cir durante el mismo. 


El motivo etiológico fundamental es, 
como en el caso de la otitis baropática, la 
diferencia de presión en la situación de 
vuelo o inmersión, y la causa etiológica 
inmediata el obstáculo a nivel de los 
ostium sinusales que puede ser: 


a) Un proceso infeccioso local, ya sea 
una simple rinitis o más comúnmente una 
sinusitis infecciosa aguda o crónica (sinto- 
mática O latente), con sus correspon- 
dientes exudados o edema de la mucosa. 


b) Un pólipo de meato medio (pólipo 
de Terracol). 

c) La alergia nasal con edema o for- 
mación de pólipos. 

d) La rinitis hipertrófica. 
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e) Los con- 


glomerados. 


tumorts u otros 


f) Las desviaciones marcadas de ta- 
bique, las crestas O espolones, y los cuer- 
pos extraños con o sin colaboración de 
tejidos reaccionales acompañantes. 


ge) Las estenosis anatómicas congénitas 
que aunque raras pueden darse en el canal 
nasofrontal. 


B) Sintomatología y clínica: 


El síntoma más común y llamativo es 
el dolor: de intensidad variable, habitual- 
mente súbito e intenso, que aparece 
comúnmente en el descenso o un poco 
después y que oscila entre las impresiones 


de; una presión molesta, picadura de una 


abeja o de gran estallido. Localizado en el 
seno efectado, más corrientemente por 
consiguiente sobre la región frontal y 
ángulo supero-interno de la órbita. Cuan- 
do el efectado es el maxilar, el dolor se 
refiere a.las mejillas y regiones circundan- 
tes. 


Ocasionalmente muchos pacientes pre- 
sentan lacrimeo. 


_ A veces aparecen descargas mucopuru- 
lentas de acúmulos de la cavidad del seno. 


Por rinoscovia puede apreciarse rezu- 
mamiento bemático a nivel de meato me- 
dio nasal. 


El estudio radiográfico mostrará un ve- 
lado homogéneo, traductor de edema 0 
engrosamiento regular de la mucosa del 
seno, o una imagen de opacidad suspen- 
dida correspondiente a un hematoseno, O 
imágen de mucocele. 


La intensidad de la sintomatología, fun- 
damentalmente del dolor, está estrecha- 
mente, relacionada con el grado de 
desequilibrio de las presiones intra-extra 
sinusales. 


En estudios practicados en buceadores, 
Flottes, ha podido determinar que con 
presiones de 150 a 250 gr. de agua por 
cm? se producen lesiones de 1.** grado, 
con edema de la mucosa y exudación 
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serosa en el seno, y con diferencias de 
presión de 350 a 500 gr. lesiones de 
edema generalizado, hemorragia sinusal y 
hematoma submucoso. 


Esa 
En los tripulantes de submarinos rara- 
mente se producen lesiones importantes, 
ya que las diferencias de presiones no so- 
brepasan comúnmente los 250 gr. de agua 
por cm?. 


El estudio histiovatológico de las 
muestras de mucosa del seno afectado de 
barosinusitis recurrentes muestra: altera- 
ciones inflamatorias subagudas o crónicas, 
edema, congestión, hemorragia 'submucosa: 
o intramucosa, infiltración de leucocitos 
polimorfonucleares, lifocitos, células 
plasmáticas y cierto grado de hiperplasia 
fibro-conjuntiva. 


C)Diagnóstico de las barosinusitis: 


Se ha de hacer basandose en el antece- 
dente de dolor agudo, localizado en uno o 
más senos de la cara, con ocasión de 
someterse a las variaciones 'de la presión 
atmosférica. 


Frecuentemente dan indicio de la lesión 
las epistaxis coincidentes con tales varia- 
ciones o consecutivas a ellas, la tempera- 
tura normal del cuerpo, el hallazgo en el 
exudado nasal de células y bacterias 
normales, la veladura por transiluminación 
de los senos anteriores, y el espesamiento 
regular de la mucosa o imágen de muco- 
cele coincidente con una buena densidad 
ósea al estudio radiográfico sinusal... ;- 


La posible incidencia de barotrauma e 
infección sinusal ha de ser tenida en 
cuenta, máxime cuando la infección .del 
seno es sumamente facilitante. 


D) Evolución y secuelas de los baro- 
traumas sinusales: | 


Las barosinusitis leves curan rápida- 
mente, las graves pueden durar semanas. 
Cuando se infectan pueden convertirse en 
sinusitis graves y puede haber hemorragia 
masiva dentro de la cavidad del seno. Los 
hematomas submucosos pueden ser exten- 
sos y despegar una gran porción de la mu- | 
cosa de las paredes sinusales, con la con- 
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siguiente posibilidad de ulterior organiza- 
ción, quedando como: secuela un engrosa- 
miento permanente de la misma. 


V.—Profilaxis de los barotraumas oticos y 
sinusales. 


En primer lugar se impone un correcto 
control médico, tanto selectivo como pe- 
riódico, del personal aque ha de practicar 
de manera habitual el vuelo o el submart- 
nismo. A éste respecto tanto la Aviación 
como la Marina disponen de Centros espe- 
cializados. Procede el exámen físico 
instrumental Otorrinolanringológico y la 
práctica de unas pruebas funcionales. 


El “exámen  otorrinolanringológico 
combrende una exploración del oído, 
debiéndose eliminar aquellos candidatos 
que padezcan de otitis crónica O que se 
presenten con una otitis aguda supurada, 
entre tanto no se compruebe su curación 
y restitución funcional. 


Los tímpanos retraidos 'o cicatriciales 
no son por sí motivo de exclusión, 
siempre y cuando se compruebe que exis- 
te una buena ventilación de la caja y un 
correcto restablecimiento del equilibrio de 
presiones. 


En el exámen de las fosas nasales se 
han de valorar las infecciones agudas O 
crónicas, la alergia naso-sinusal, las desvia- 
ciones de tabique, hipertrofias de cornetes 
y otras causas de impermeabilidad nasal, 
las posibles sinusopatías. Procede no acep- 
tar los candidatos o separarles temporal- 
mente, entre tanto con tratamiento médi- 
co-quirúrgico adecuado no se haya conse- 
guido una aceptable restitución anatómica 
y funcional. El ocena es motivo de exclu- 
sión definitiva. 

Deben practicarse y valorarse las prue- 
bas de la función auditiva, de equilibra- 
ción y de permeabilidad tubárica. 

El exámen del tímpano por medio del 
especulo de Siegle nos informa de la elas- 
ticidad timpánica pero no del estado de la 
trompa. Tampoco es fácil sacar conclusio- 
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nes de los observado por la maniobra de : 
Toynbee. 


La' observación de los desplazamientos 
timpánicos valiéndose de la maniobra de 
Valsalva tampoco es concluyente, si bien 


es valiosa esta prueba, si la objetivamos 


por auscultación biaural con el simple tu- 
bo otóscopo (tubo de goma con dos oli- 
vas). 


La sonda neumóphono de “Van Dishoeck 
permite apreciar la presión del aire en la 
caja del tímpano con lo que tendremos 
una información cuantitativa muy útil, 
medida «qué viene dada indirectamente por 
la apreciación del grado máximo 'de audi- 
ción. 

Cabe hacer y es muy importante, cuan- 
do se dispone de ellas, el estudio práctico 
en cámaras de Baja Presión o de Hiperpre- 
sión: Se ha de hacer tratamiento de todas 
aquellas causas que puedan dificultar la 
permeabilidad nasal o de las trompas, se 
hará profilaxis de los catarros y en todo 
caso: no debe practicarse el' vuelo o: la 


inmersión con ocasión de, inflamación 


aguda de las vías respiratorias altas (otitis, 
rinitis, amigdalitis). 


Formará parte importante del plan pro- 
filáctico la —meticulosa instrucción del 
personal profesional. 


Se han de conocer bien y tener en 
cuenta las maniobras de aireación del oido 
durante los cambios de "altura y se divul- 
garán las mismas entre aquellas personas a 
quien puedan ser útiles y así puede facili- 
tarse el equilibrio de presiones mediante: 


a) Movimientos de deglución que en 
condiciones normales se bastan para abrir 
la trompa. Ordinariamente se deglute una 
vez por minuto inconscientemente, lo que 
resulta insuficiente si el descenso se hace a 
más de 50 m. por minuto. Es necesario 
que haya en la boca saliva u otra susbstan- 
cia; ayuda a éste respecto el mascar goma 
o chicle que estimule su producción. 


b) El canto, los gritos, los bostezos 
simulados, fuerzan la apertura de la trom- 


pa. 
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c) Si el descenso es rápido puede ser 
suficiente repetir varias veces la maniobra de 
Toynbee (deglutir con la boca cerrada y la 
nariz pinzada). No debe hacerse la ma- 
niobra de Valsalva, en el curso de la cual 
pasa con fuerza el aire de bronquios y na- 
riz al oído, lo que entraña cierto riesgo de 
propagación de infección al mismo. 


d) Resulta muy efectivo el abrir la 
boca ligeramente como si se comenzara a 
bostezar, mientras se procura mantener los 
incisivos inferiores, tanto como sea posible 
por delante de los superiores. Supone un 
esfuerzo que frecuentemente no es soste- 
nido más que durante un minuto, tiempo 
durante el que conviene mantener contrac- 
turados los músculos de la faringe por 
acción voluntaria. Si la maniobra tiene 
éxito se pueden soportar cambios conside- 
rables de presión atmosférica sin tener que 
tragar ni acudir a otra; ya que las paredes 
de la trompa se mantienen separadas du- 
rante un tiempo suficiente. 


e) Habida cuenta de las serias dificul- 


tades en que se ven los pasajeros que 
duermen (deficientes degluciones y ausen- 
cia de otras maniobras de ventilación), 
muy particularmente si sufren infecciones 
respiratorias altas, el personal auxiliar de a 
bordo debe avisar a los mismos cuando se 
van a salvar desniveles importantes. 


f) Si se sufre de rinitis alérgicas o 
vasomotoras, o hay necesidad de volar con 
estados catarrales, deberá aplicarse en 
“nariz un vasoconstrictor antes del descen- 
So. 


Padecido el accidente agudo baro- 
traumático, no deben reanudarse las acti- 
vidades de vuelo o inmersión entre tanto 
la restitución no sea completa. 


Es muy conveniente la vigilancia pe- 
riódica por el especialista Otorrinolaringó- 
logo “al que se debe acudir ante el menor 
aviso. 


VI.—Tratamiento de los barotraumas óticos 
y sinusales. 


A) Oticos: Cambell ya insistía que ante el 
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accidente barotraumático agudo hay que: 
aliviar la obstrucción tubárica, neutralizar 
el vacío de la caja y prevenir la repetición, 


Se impone desde el principio un trata- 
miento sintomático: es muy útil y con 
frecuencia necesario por lo intenso del 
dolor,' el empleo de analgésicos por las 
vías general y local, a veces asociados con 
hipnóticos y con la aplicación local de 
calor: en forma de aire caliente, de istila- 
ciones de agua tibia en el conducto (si no 
existe rotura timpánica), o de calor seco. 


Ahora bien el dolor está intimamente 
relacionado con la hipopresión de oído: 
medio y se atenuará suprimiendo dicha 
eventualidad. A este efecto, previa descon- 
gestión rinofaríngea con un vasocons- 
trictor-antiséptico, se procederá a practicar 
imsuflaciones tubaricas por medio de ma- 
niobras de Valsalva y mejor aún valiéndo- 
se de la pera de Politzer. 


Si no se ha conseguido un efecto sa- 
tisfactorio, se hace sondaje- tubárico con 
una sonda de lItard y se insufla a través de 
la misma aire a presión o mejor helio, por 
medio de la pera. Con todo la insuflación 
es a veces muy difícil de lograr y solo se 
consigue después de una fina punción de 
timpano. 


Es evidente el valor resolutivo de una 
nueva ascensión a la misma altura en que 
se desencadenó el cuadro baropático, 
aireando bien la caja y descendiendo más 
lentamente sin olvidar las medidas profi- 
lácticas. Naturalmente que dicha reas- 
censión, fácil con frecuencia en el agua, 
puede también hacerse en el avión, bien 
que con más limitaciones, por posible 
interrupción de misiones y muy princi- 
palmente por que la instauración del 
cuadro sintómatico tiene lugar con fre- 
cuencia horas después del descenso. Es 
claro que también puede hacerse, si pode- 
mos contar con ellas, en Cámaras de Baja 
Presión o de Hiperpresión. 


Las formas agudas con derrame (que 
compromete el porvenir funcional del 
oido), deben tratarse precozmente por 
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paracentesis de tímpano, seguida de lava- 


dos antisépticos con adicción de qui- 
miotripsina, y de la aplicación local de 
antibióticos. Asímismo es útil la adicción 
de antibióticos vía general. Es no obstante 
frecuente el que veamos como se readsor- 
ven con cierta rapidez los derrames sero- 
sos o hemáticos. 


Haya habido o no derrames, una vez 
conseguida la aireación de la caja, es muy 
últil el administrar de 2 a 5 secciones de 
aerosolterapia a presión. 


Puede completarse el tratamiento 
actuando sobre posibles factores etiológi- 
cos, y así debe hacerse tratamiento mé- 
dico-quirúrgico precoz de los procesos 
infecciosos o inflamatorios de vecindad, 
acudiendo .a los antibióticos cuando el ca- 
so lo requiera y muy principalmente en 
caso de rotura timpánica. Se corregirán las 
oclusiones dentarias defectuosas y se re- 
prondrán las piezas que falten, 


En los barotraumas óticos crónicos a de 
desconfiarse de las insuflaciones tubáricas, 
con las que sistemáticamente no hemos 
obtenido más que alreaciones parciales de 
la caja sin resultado duradero, y a veces 
empeoramientos. 


Ha de prestarse atención terapéutica a 
las causas nasales o faringeas, que directa 
o indirectamente perturban el correcto 
funcionalismo tubárico. Se procurará esta- 
blecer una correcta respiración nasal, 
practicando si es necesario: resecciones 
totales o parciales de tabique, septoplas- 
tias O rinoplastias funcionales, extirpa- 
ciones de pólipos o neoformaciones en 
general, tratamiento de las hipertrofias o 
hiperplasias de cornetes o de mucosa na- 
sosinusal, y se corregirá en suma toda 
anormalidad capaz de alterar dicho ni 
gismo. 


Se hará tratamiento de los rodetes tubá- 
ricos alterados para combatir la hipertrofia 
originaria de inflamación y exudación, 
paso previo a la supuración. Caben los tra- 
tamientos tópicos y la exclusión operato- 
ria de los tejidos redundantes, y muy fun- 
damentalmente la curiterapia de Crowe, a 
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la que hemos acudido frecuentemente con 

éxito y que se hace actualmente sólo con 

radiación “Beta” que es menos penetrante 

y peligrosa que la “Gamma” antes utiliza- 
a. 


No tenemos experiencia de la radiote- 
rapia de cavum, que no parece haya dado 
tan buenos resultados y que consideramos 
más agresiva. 


Para Cambrelin la  “Betaterapia” 
actuaría sobre el centro germinativo de los. 
linfocitos jóvenes inhibiendo sus posibili- 
dades reproductivas. Asímismo cree que al: 
no actuar los rayos “Beta” de la sonda de 
Crowe a una profundidad mayor de 
2 mm., en caso de existir masas de tejido 
de más grosor, antes de proceder a la ra- 
diación se deberá actuar quirúrgicamente 
sobre ellas. 


De hecho nosotros, siempre que existe 
en cavum tejido linfoideo apreciable ma- 
croscópicamente procedemos a su legrado 
y solo después de unas tres semanas, con 
lo que damos tiempo para la cicatrización, 
comenzamos la radiación. Disponemos de 
un aplicador: nasal de 50 mgr. de radon, y 
hacemos tres aplicaciones de 12 minutos, 
sobre una trompa o cada una de las dos, 
con intervalos de dos semanas. Los resul- 
tados son bastante alentadores, describien- 
dose un 80% de mejorías de la sintomato- 
logía subjetiva y un 90% de la objetiva. 


Durante la 11 Guerra Mundial, los amerl- 
canos hicieron un gran empleo de la Be- 
taterapia ya que la aplicaron en aproxima- 
damente un 40% de sus pilotos de guerra y 
según ellos con buenos resultados. Pero 
como no todo iba a ser optimismo, en los 
últimos años algún autor afirma haber 
obtenido la confirmación estadística de 
una tendencia displásica, a muy largo pla- 
zo, de las zonas radiadas. 


Tenemos también la posibilidad del 
empleo de insuflaciones medicamentosas, 
del sondaje con bujías, de curas termales 
azufradas, y de la ionización. 


En caso de que exista una sordera de 
trasmisión importante por bloqueo de ca- 
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dena, principalmente si se ha conseguido 


permeabilizar la trompa, cabe acudir a la 
microcirugía funcional: despegando y le- 
vantando tímpano, liberando los hueseci- 
llos suprimiendosus adherencias, y cubrien- 
do las superficies cruentas con mucosa o 
interponiendo sustancias inertes de proba- 
da tolerancia, para evitar la formación de 
otras nuevas. 


B) Sinusales: 


En principio hay que luchar contra el 
dolor con un anestésico local colocado en 
meato medio, analgésicos y sedantes, calor 
local, vasoconstrictores en inhalaciones 
pulverizaciones O gotas, vasoconstrictores 
selectivos sobre meato medio para actuar 
contra la congestión edema o hemorragia. 
Si con ésto no se logra la permeabilización 
del seno afectado y consiguiente remisión 
sintomática, se hace sondaje sinusal por su 
conducto natural, o punción evacuadora 
en el meato inferior si el afectado es el 


maxilar, asociada a la inyección de anti-- 


bióticos en la cavidad del seno. 


Es aquí cuando es posible una buena 
solución, al igual que en los barotraumas 
óticos, la inmediata reascensión ya sea: en 
avión, vuelo ficticio en cámara de Baja 
Presión, una nueva inmersión o Cámara de 
Compresión: se igualan las presiones se- 
no-atmósfera, se desembaraza la nariz de 
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secrecciones, y se retrae la mucosa. A 
continuación se inicia un descenso lento 
teniendo presentes las prácticas profi- 
lácticas. 

Es de utilidad el uso de anti inflamato- 
rios, y de inhalaciones con alcohol mento- 
lado previa vasoconstricción. 


Se han de valorar posibles causas y 
combatirlas, y asi: 


Se hará tratamiento de una posible ri- 
nitis coexistente con: antisépticos rinofa- 
ríngeos, y antibiótico general si es posible 
específico (previa práctica de antibio- 


grama). 


Si existe una sinusitis se trata asímismo 
con descongestionantes seguidos de inhala- 
ciones mentoladas, anti inflamatorios, 
antibióticos, aerosolterapia y “punción del 
seno, dejando en él tripsina con antibióti- 
cos. A veces será preciso el recalibraje del 
conducto de drenaje de los senos por via 
natural, y otras, la trepanación de los 
mismos. 


Para evitar la repetición de los acciden- 
tes, se tratará toda causa de insuficiencia 
respiratoria nasal que pueda influir desfa- 
vorablemente sobre la ventilación sinusal. 
Se hará profilaxis de posibles catarros na- 
sales por medio de vacunas, así como pro- 
filaxis y tratamiento de los posibles pro- 
blemas alérgicos. 
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CRONICA DE UNA INTERVENCION 
LOS «ASESORES» SOVIÉTICOS Y LA AVIACION MILITAR EGIPCIA 


Una vez más, como en tantas ocasiones 
a lo largo de los últimos diez años, he 
vuelto a Egipto. Viajero por el país visité 
la orilla abrasada del Canal de Suez, sobre 
la. que. las ciudades mártires de Suez, 
Ismailía y Port Said muestran los patéticos 
muñones de sus edificios bombardeados y 
el silencio espectral de sus calles deser- 
tadas. Volé también al profundo sur, a las 
villas de Luxor y de Assuan, y tuve oca- 
sión de. efectuar una corta gira por Alejan- 
dría, en la orilla del Mediterráneo. 


Por VICENTE TALON 


Este viaje me ha permitido constatar, 
entre otras cosas, la casi práctica desapa- 
rición de los asesorres civiles y militares 
soviéticos. No es que, en el pasado, se de- 
jasen ver demasiado pero no resultaba 
extraño encontrárselos en el barrio cairota 
de Jan Jalili; o al pie de los postes, seña- 
lados con un simple número, junto a los 
que esperaban los autobuses que debían 
de llevarlos a sus puestos de trabajo. 
También se les contemplaba, los domin- 
gos, alrededor de las pirámides de Gizeh 
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y, en Alejandría, entrando o saliendo 
—casi siempre a bordo de vehículos— de la 
zona prohibida del puerto. 


En el verano de 1972, el presidente 
Anuar El Sadat decidió expulsar a todos 
los asesores soviéticos de su Ejército y, 
con la marcha de ellos, los rusos han que- 
dado capitidisminuidos. Ahora son muy 
pocos y, además, :se encuentran resentidos. 
Habitan un país que evidentemente no les 
gusta, cuyo clima soportan mal y en el 
que han constatado que no se les quiere. 
Tal vez por ello viven todavía más ence- 
rrados en su concha, en su mundo, y re- 
sulta muy difícil sorprenderlos fuera de 
sus casas O de sus lugares de trabajo. 


Las razones de una ayuda. 


La llamada intervención militar soviéti- 
ca en Egipto, sobre la que tanto se ha 
escrito. sobre basés especulativas y tenden- 
ciosas, puede pués, darse por liquidada y 
ello nos anima a trazar un somero cuadro 
de lo que fue en:«uno de sus campos más 
- destacados: el de la Aviación. 


Hay que decir, para empezar, que la lle- 
gada de los soldados del Kremlin a Egipto 
fue una consecuencia directa del desastre 
sufrido por los ejércitos árabes en la gue- 
rra de junio de 1967. Hasta aquella con- 
tienda el gobierno cairota estuvo con- 
vencido de que el dispositivo bélico que 
había montado a,costa de enormes sacri- 
ficios, sería capaz «de responder y de evitar 
por si solo una derrota como la sufrida, a 
manos de los anglo-franco-israelíes, en 
1956. Ese convencimiento, aunque más 
atenuado, lo tuvieron también muchos 
observadores extranjeros entre los que yo 
mismo me encontraba. Solo dos semanas 
antes*de la agresión sionista, tuve ocasión 


de visitar un aerodromo de primera línea 


y lo que observé allí me pareció satis- 
factorio. Al regresar a El Cairo, todavía 
«con el polvo del Sinaí sobre mis ropas, 
telegrafié: 


““En líneas generales, y salvando el medio 
paisajístico sobre el que ha sido instalada, 
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esta base me recuerda a cualquiera de las 
que he visitado en los más dispares lugares 
del mundo. Aviones en estado de alerta 
constante, escalones de mantenimiento, 
trainers, etc. Si no fuera por el rostro 
moreno y bigotudo de los soldados creería 
encontrarsme en la Unión Soviética, pues 
todo aquí ostenta ese sello de origen, 


desde' los aviones a los automóviles pa- 
sando por las instalaciones de tipo auxi- 


liar. Los pilotos,. por ejemplo, endosan un 
traje de vuelo muy característico, y que 
solo he visto, hasta ahora, en las fotogra- 
fías que distribuye la agencia Tass (1)” 

Los jefes de la base, se mostraron con- 
fiados al hablarme. Uno de ellos, concreta- 
mente, dijo: 

“Israel es muy vulnerable en el caso de 
que estallara una guerra. Todos sus obje- 
tivos se encuentran muy cerca de las fron- 
teras, dada la reducida extensión superfi- 
cial de ese país. Si llega el momento sufri- 
rá las consecuencias de esa desventajosa si- 
tuación. Ahora ya no estamos en 1956, 
cuando nos atacaron cobardemente los 
ejércitos combinados de Israel, Francia e 
Inglaterra (2)” 

La “buena salud” de las fuerzas arma- 
das egipcias estaba abocada a demostrarse 
falsa cuando el cinco de junio, a primeri- 
simas horas de la mañana, el rugir de las 
sirenas, el fuego de la antiaérea y las 
explosiones de las bombas dieron con mis 
huesos en el refugio del Hotel Nil. A tra- 
vés de un receptor de radio la voz de un 
locutor histérico anunciaba crecientes pér- 
didas de la aviación incursora judía: trein- 
ta aviones derribados sobre el Sinaí, die- 
ciocho en la zona sur del Canal, catorce 
en el Delta ... Al terminar la alarma, que 
duró casi dos horas y salir al exterior den- 
sas columnas de humo se elevaban en di- 
rección a Heluan, mientras que la excita- 
ción se apoderaba de la calle. Tomé un 
taxi y, de pronto, una vez más sonó la 
alarma y al mirar hacia arriba pude ver, en 
formación cerrada y muy altos, un' grupo 
de Mirage. Aquello fue el primer signo de 


(1) “Pueblo”, 26 mayo 1967 
(2) Ibid. 
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que las cosas se estaban torciendo, ¡y de 
que manera! 


La Aviación egipcia, habría de saberse 
más tarde, fue destruída en tierra sin que 
tuviese tan siquiera la oportunidad de 
alzar el vuelo. Ocurrió así porque, con- 
trariamente a aquello que se decía a los 
informadores que visitaban una base, la 
alerta apenas funcionaba y, lo que en unas 
circunstancias tan tensas como la de aquel 
entonces parece inconcebible que no se 
hiciera, no existían escuadrillas en vuelo 
capaces de aplicarse a una tarea de inter- 
ceptación o de bombardeo en caso de 
agresión súbita contraria. Incluso se dió el 
triste caso de que el comandante en jefe 
de la fuerza aérea, general Sedki Moha- 
med, dormía plácidamente en Port Said, 
al estallar la guerra, después de haberse 
pasado la madrugada aplaudiendo a la fa- 
mosa bailarina, especialista en danza del 
vientre, Zoheir Zaki. 


Tras la derrota, el presidente Nasser se 
encontró con un paréntesis de respiro. Las 
tropas judías habían ganado pero no ame- 
nazaban al resto de Egipto ya que lo que 
pretendian, en esa fase, era tan solo asen- 
tarse sobre las zonas recién conquistadas y 
absorberlas. Aprovechando el citado parén- 
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tesis, y con la ayuda, moscovita, Nasser 
rearmó a sus tropas, que habían perdido 
el ochenta por cien de su potencial, y, 
bien pronto, recomenzó la batalla. La nue- 
va guerra de desgaste, querida por los 
egipcios, se hizo insufrible para los sionis- 
tas quienes sometidos a: una fuerte presión 
artillera y a constantes incusiones de los 
comandos, sufrieron bajas cada vez menos 
soportables. En consecuencia, y para aca- 
bar con semejante estado de cosas, se 
aprovecharon de su superioridad aérea pa- 
ra efectuar profundas” incursiones disua- 
sorias en suelo enemigo. Cuando estas 
incursiones causaron ' grandes pérdidas 
entre la población civil, sometida a 
bombardeos terroristas, y el propio El 
Cairo se vió amenazado, el presidente 
Nasser voló secretamente a Moscú (enero 
de 1970) y pidió a los responsables sovié- 
ticos que se hicieran cargo de la defensa 
de la R.A.U. con nuevos cohetes y con 


- pilotos rusos. El Kremlin aceptó y el 18 


¡-3'133 + 


de abril de 1970, en el curso de una pe- 
netración profunda sobre El Cairo, los 
aviadores judíos avistaron por vez prime- 
ra una escuadrilla-de Mig 21 pilotada por 
soviéticos. Ante- este descubrimiento, y de 
acuerdo con las intrucciones recibidas, 
optaron por retirarse. . 





> 
ef 


. » 
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Tres momentos del derribo de un Mig-21 por la aviación israel. 
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Una temible panoplia. 


Por supuesto no existen estadísticas 
oficiales al respecto, pero los cálculos más 
serios estiman en dos mil el número de 
rusos que fueron adscritos a la Aviación 
egipcia. De ellos solo ochenta era pilotos 
autorizados a participar en misiones de 
combate. Siempre según estas fuentes, los 


recién llegados se hicieron cargo de seis | 


aeropuertos y establecieron un, nuevo 
cuartel general de mando y control aéreo. 
Para cumplir con sus obligaciones, intro- 
dujeron én el país alrededor de un cente- 
nar de Mig 21 (3), así como media docena 
de Mig 23 y, por lo que se asegura, dos 
escuadrones de Flagon Su-11, destinado a 
apoyar las rampas de cohetes Sam-3. 


No obstante, los rusos se hallaban más 
interesados en cultivar sus propios fines de 
hegemonía que en servir a la causa árabe 
y, por ello, robustecieron paralelamente 
las bases y recursos con los que ya con- 
taban en Egipto. Concretamente : multi- 
plicaron el número de los T-16 Badger 
adscritos al reconocimiento aéreo de los 
buques de la VI Flota americana, entran- 
do en servicio desde bases egipcias, un 
cierto número de ellos armados con cohe- 
tes aire-supeficie del tipo Kannel. También 
introdujeron aviones de reconocimiento 
naval Be-12. Esta potenciación del disposi- 
tivo soviético, como consecuencia del 
“apoyo combatiente” al gobierno de El 
Cairo, fue característica y levantó muchas 
aprensiones en el seno de la Organización 
Atlántica como me lo habría de apuntar, 
en el curso de una entrevista celebrada en 
Napoles, el entonces jefe del flanco sur 
aliado en Europa, almirante Horacio R1- 
vero. 


Mientras la presencia rusa desataba ríos 
de tinta y, a su conjura Israel obtenía 


nuevos libramientos de Phantom y de 


Skyhawk A 4, el gobierno de El Cairo 
pudo comprobar que los aviadores sovié- 


(3) Los rusos llevaron a Egipto tres tipos de Mig 21 y 
más concrétamente el Fishbed F y H, así como el ] 
que muchos comentaristas confunden habitualmente 


con el Mig 23 Foxbat. 
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ticos nada resolvían. Estaba claro que no 
mostraban particular agresividad y, por si 
fuera poco, su actitud era respaldada por 
Moscú desde donde llegaban constantes 
llamamientos a la moderación. Reestable- 
cida la paz, con la aceptación del Plan 
Rogers, el disgusto egipcio no bajó de 
punto y ello por tres razones básicas: a) la 
escalada en la ayuda militar norteame- 
ricana a Israel, no contrabalanceada cerca 
de sus amigos árabes por la U.R.S.S., b) la 
utilización cada vez mayor. de las bases 
egipcias, para sus propios fines, por los ru- 
sos, y Cc), la negativa del Kremlin.a pro- 
porcionar armas ofensivas. 


Fue este último punto el que desató la 
crisis y, más concretamente, el interés del 
presidente Sadat por dotar a sus fuerzas 
aéreas con el Mig 23. En efecto, en julio 
de 1972, inmediatamente después de 
expulsar “por inútiles” a los asesores so- 
viéticos, el jefe del Estado egipcio le con- 
fesó a Arnaud de Borchgrave, editor del 
semanario norteamericano “Newsweek”: 


“Cuando fuí a Moscú en marzo de 
1971 e hice mi primer pedido de Mig-23, 
que necesitábamos para contrarrestar los 
Phantom que los norteamericanos habían 
entregado a Israel, se me dijo que eran tan 


, complicados de manejo que se necesitaban 


por lo menos cinco años para entrenar a 
nuestros pilotos egipcios. Sabía que esto 
no tenía sentido alguno, -dado que mis 
propios expertos me habían dicho que 
eran necesarios solamente seis meses para 
que un piloto de Mig-21 pudiera manejar 
un Mig-23. Me dijeron que solo podían 
entregar esos aviones con pilotos soviéti- 
cos, que debían de permanecer bajo man- 
do ruso. Les dije que- esto era inaceptable 
para la soberanía egipcia. Pero no admi- 
tieron estos argumentos y dado que yo 
creía que el Mig-23 era la única fuerza 
disuasoria para los Phantom, finalmente 
acepté, con la condición de que esto sería 
provisorio y hasta que nuestros pilotos 
estuvieran en condiciones de manejarlos. 
Me dijeron que enviarian rápidamente los 
Mig a Egipto y que iniciarian inmedia- 
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Una esperanza perdida: la ae la autarquía 
aeronáutica egipcia. En la foto una fase en 
- la construcción del H5-300. 


tamente después el entrenamiento de 
nuestros pilotos. Nunca vinieron”. 


Los Mig, desde luego, si que llegaron -e 
incluso sobrevolaron en una ocasión la orl- 
lla ocupada del Sinaí, pero, al: parecer, 
fueron retirados casi de inmediato. Esto, 
por lo menos, declaró el coronel El 
Gaddafi en el curso de una entrevista con- 
cedida al periódico libanés '“Al Nahar”, el 
5 de junio de 1972. 


_ De todas maneras, con Mig-23 o sin 
ellos, en el verano de 1972 las intenciones 
soviéticas respecto al problema del Oriente 
Medio se hallaban tan claras que la amis- 
tad entre El Cairo y Moscú podía darse 
por condenada. Como me dijo en sep- 
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tiembre de ese año el doctor Hatem, se- 
cretario de Estado egipcio y ministro de 
información: 

“Los rusos han querido servirse de no- 
sotros. Eso resulta intolerable y por ello 
hemos decidido continuar solos; pese a los 
enormes riesgos a los que esta soledad nos 
expone”. | 


Aunque inefectiva, desde el punto de 
vista práctico, la acción de los consejeros 
tuvo también algunos resultados positivos. 
Tanto el entrenamiento, como el servicio 
de los hombres de la fuerza aérea fue re- 
modelado sobre bases más lógicas. Bajo su 
dirección se construyeron, además, mu- 
chos abrigos en la roca para los aviones de 
combate, como los que los turistas pueden 
ver al aterrizar en Assuan. Y, lo que es 
más importante, introdujeron una mentali- 
dad de responsabilidad nueva que ha ser- 
vido para superar muchos yerros del pasa- 


do. 


Respecto a lo ocurrido tras la marcha 
de los asesores, no es demasiado lo que se 
sabe. Se ignora si el Kremlin continúa li- 
brando aviones, aunque es dudoso que lo 
haga. Digo esto porque encontrándome en 
la India (país que fabrica bajo licencia el 
Mig-21) me aseguraron que durante la visi- 
ta del mariscal Pakrash Chandra a El Cairo 
le sondearon sobre la posibilidad de 
comprar piezas de repuesto a la India. Tal 
vez fuese, tan solo, un paso para saber a 
quien recurrir en el caso de un corte total 
de suministros. 


4 


Detalle curioso, una de las víctimas de 
la intervención soviética en Egipto ha sido 
un avión que comenzó a concebirse en 
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El HA-300, el avión alemán proyectado en España y consumado en Egipto. 


187 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


España y más concretamente en Sevilla 
donde, por su línea, fue bautizado con el 
nombre oficioso de “El bolígrafo”. Este 
aparato —un interceptor <a reacción mo- 
vido por dos motores— fue transferido 
más tarde a Egipto donde se le concluyó 
en la fábrica de aviones de Heluan, siendo 
presentado a los informadores con el 
nombre de 'HS-300 El Kajira. Sus pruebas 
resultaron satisfactorias pero antes de que 
se Iniciase la construcción en serie llegó la 
guerra de junio de 1967 y, tras ella, los 
soviéticos impusieron la interrupción de 
este proceso industrial asegurando que con 
él los egipcios solo podían perder tiempo 
y dinero. ( 


Volviendo al tema de los Mig-23, y 
aunque hablar de esto no les place a las 
autoridades de Egipto, es hasta un cierto 
punto O lógica la actitud de Moscú al no 
querer proporcionarlos. El Mig-23, como 
nadie ignora, se trata de uno de los mo- 
delos más recientes y resolutivos con los 
que cuenta la 'fuerza aérea sovié- 
tica, y la sola idea.de que uno de ellos 
vaya a parar a manos.enemigas no debe de 
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entregado a los servicios de inteligencia 
contrarios. Esto sucedió cuando un piloto 
irakí, que había realizado un curso en los 
Estados Unidos, aterrizó con su moderni- 
simo Mig-21 en un aeropuerto de lsrael. 
Posteriormente, y esta vez por error, dos 
Mig-19 sirios se posaron también en una 
base judía. ¿Cómo quieren, en estas cir- 
cunstancias, que les confiemos un material 
sobre el que descansa, en buena parte, 
nuestra propia seguridad? —.Me dijo un 
calificado periodista soviético durante mi 
visita a Moscú, en mayo de 1972, con 
ocasión de los encuentros Nixon—Breznev. 


A modo de balance. 


Desde abril de 1970, la tensa paz del 
Oriente Medio apenas si ha sido rota por 
algún que otro incidente menor en la lí- 
nea del canal de Suez. Esta es la razón 
por la que sabemos muy poco sobre la 
situación actual de la Aviación egipcia. 
cHan sacado partido de las negligencias y 


errores del pasado? Es difícil dar una res- 


ser nada grata para los responsables de la : 


defensa rusa. Moscú no ha olvidado que si 
su Su-7, alcanzado por un cohete Nike 
Hercules y abandonado por su tripulación, 
aterrizó por si solo, con mínimos des- 


trozos, sobre una lengua de arena del 


Sinaí, un audaz golpe de mano de los 
israelitas llevó al Instituto Wizman, de Tel 
Aviv, las dos seccionés (siete toneladas en 
total) de uno de los modernísimos rádares 
P-12 que forman parte integrante del 
actual sistema de alerta que protege las 
fronteras de la U.R.S.S. Y esto sin contar 
la incautación por tropas judías, durante 
la campaña de 1967, de varias posiciones 
de Sam-2, con sus cohetes intactos. 
¿Cómo pues, a la vista de semejante pano- 
rama, confiar en manos del aliado árabe 
a los sofisticados y secretísimos Mig-23? 


— Desde que el piloto de un Mig-15 se 
pasó a las filas de los americanos, durante 
la guerra de Corea, llevándose consigo el 
aparato, sólo otro de nuestros aviones fue 
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puesta apropiada a estas preguntas. 


Desde luego, tras la reanudación de los 
combates, a mediados de 1968, se obser- 
varon diversas mejoras que, en líneas gene- 
rales, no modificaban grandemente el pa- 
norama pero si que le aportaron, desde el 
punto de vista árabe, algunos signos alen- 
tadores. Puedo citar, a tal respecto, el que 
durante la campaña de junio de 1967 
ninguno de los Mig que continuaron en 
vuelo después del mazazo inicial consiguió 
derribar a ni un solo helicóptero israelita. 
Tal hecho, realmente extraordinario, se 
basaba en una sólida preparación previa 
que el mayor norteamericano Thomas 
J. Marshall describió así: . 


“Los pilotos de helicópteros israelíes 
eran entrenádos en técnicas a ser usadas 
cuando eran atacados por cazas. Estos pi-: 
lotos hasta habían volado Mig-21 captu- 
rados para conocer directamente la capa- 
cidad del adversario. Entonces ellos idea- 
ron tácticas que sobrepasaron las capa- 
cidades del equipo de los aviones cons- 
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Un piloto judío prisionero entrevistado 
por los periodistas. 


truídos por los soviéticos. Durante el 
combate, los pilotos de helicópteros israe- 
líes se mantenían constantemente al tanto 
de la situación de los aviones de caza en 
sus sectores escuchando la radio. Cuando 
un helicóptero era atacado por un Caza, 
este ideaba tácticas específicas para esca- 
par. Sorprendentemente, la primera cosa a 
hacer, si el alcance lo permitía, era vol- 
tearse hacia el atacante y tomar altura. Se- 
gún se reducía el alcance, el helicóptero 
era autogirado maniobrando de lado a la- 
do. Esto mantenía al helicóptero por de- 
bajo de la línea de ataque del enemigo y 
forzaba el contínuo descenso del avión 
atacante por obtener puntería. Debido a 
que estas maniobras ocurren a baja altura, 
el atacante puede lograr una persecución 
automática por solo un corto tiempo y 











Soldados israelies junto a un caza 


abatido durante 
incursión. 


egipcio una . 
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pronto tiene que tomar altura o aterrizar 
bruscamente. En un caso particular, un 
helicóptero S-58 israelí que transportaba 
heridos fue atacado por dos Mig-21. De- 
bido a la condición de los heridos la 
acción evasiva fue muy limitada, y el pilo- 
to logró finalmente aterrizar en un palme- 


ral que ocultó eficazmente su helicóptero 
camuflado, (4)”. 








Un piloto egipcio abandonando la 
cabina de su Maig. 


Al recomenzar los combates los pilotos 


egipcios, dotados de mejor entrenamiento, 


evitaron en buena medida la repetición de 
estos hechos y consiguieron una serie de 
derribos de helicópteros figurando en la 
lista, admitida por Tel Aviv, varios Augus- 
ta Bell AB205, Sud Aviation Alouette 11] 
y Silorsky S-58 B. Por lo que se refiere a 
los duelos aéreos, y aunque la ventaja la 


(4) Fuerzas de helicópteros israelíes”, en “Military Re- 
view”, julio 1972. 
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llevaron siempre los pilotos judíos, las dis- 
tancias se acortaron con relación a la gue- 
rra “de los: seis días”. El Estado Mayor 
del general Dayan fijó la proporción de 
pérdidas en 129, a favor de Israel, pero 
puedo decir que las informaciones judías 
no fueron sinceras al reflejar las bajas pro- 
pias y de ello tengo un dato directo que 
avala mi criterio. El 11 de septiembre de 
1969 los portavoces egipcios anunciaron el 
derribo de un Mirage, siendo desmentida 
esta noticia inmediatamente por Tel-Aviv. 
Para aclarar la situación algunos de los pe- 
riodistas acreditados por aquel entonces 


en El Cairo fuimos trasladados a la zona 


de Tag El Azz, donde se encontraban los 
restos del Mirage, y a continuación pudi- 
mos hablar con su piloto, que había caido 
prisionero. Algo parecido ocurrió en febre- 
ro de 1970 cuando tras un mentís israe- 
lita, dos pilotos judíos fueron presentados 
en la pequeña pantalla siria. | | 


Un tema que he abordado, sin encon- 
trar respuestas concretas, ha sido el de los 
actuales efectivos de la aviación egipcia 
pero, tras recibir una serie de opiniones, 


me ha parecido que la verdad debe de gi- ' 


rar, más o menos, en torno a las siguientes 
cifras: 


151 Mig 21 Fishbed, 120 Shukoi Su 7 
Fitter, 80 Mig-19 Farmer, 160 Mig-15 
Fagot y Mig-17 Fresco C, un número inde- 
terminado de aviones de transporte —espe- 
cialmente Antonov12— y un número, 
también indeterminado de Tu-16. 


Queda por saber si a esta panoplia 
pueden añadirse los Mirage Y que posee 
Libia puesto que desde septiembre de 
1973 este último país y Egipto constitu- 
_yen una unidad federal. No obstante, y 
pese a lo mucho que se ha escrito al .res- 
pecto, no creo que quepa hablar de los 
Mirage a la hora de evaluar las posi- 
bilidades egipcias. Y ello por múltiples ra- 
zones que no es el caso enumerar. Tal vez 
. cupiera hacerlo en un próximo trabajo de- 
dicado a las fuerzas aéreas de la joven 
República Arabe de Libia. 
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Un “Mirage” judio derribado por la aviación 
egipcia en Tag El Ezz. 


En resumidas cuentas, y cuando ya han 
pasado seis años desde la guerra de junio 
y tres desde la entrada en vigor del alto el 
fuego, la situación sigue siendo equívoca. 
Egipto, como ya se ha dicho, ha ganado 


- ciertamente puntos pero Israel no se ha 


dormido sobre los laureles. Antes por el 
contrario su pujanza aérea —sobre todo 
por lo que se refiere a la conducción de 
una guerra ofensiva— es ahora mucho 
mayor, en comparación con la de sus ene- 
migos árabes, de lo que era en 1967. Dis- 
pone de muchos más aviones y de pilotos 
todavía mejor preparados. Por otra parte 
ha desarrollado, con ayuda técnica y “fi- 
nanciera americana, una inquietante indus- 
tria aeronáutica militar en tanto que los 
egipcios han liquidado la suya. Por si 
fuera poco, los Estados Unidos han decla- 
rado en varias ocasiones que Israel es su 
aliado natural en la zona sudoriental del 
Mediterráneo y que respaldarán a ese Esta- 
do con todos los medios a su alcance, 
incluyendo en ese respaldo a la VI Flota. 
Y esto mientras que el gobierno de El 
Cairo, desasistido de sus amigos rusos, na- 
vega sobre turbias aguas. 


Aunque esto pudiera no ser del todo 
indicativo, en los observadores ha causa- 
do una impresión negativa el hecho de 
que la aviación egipcia no haya demos- 
trado ninguna agresividad en el curso de 
los dos últimos años. Buena prueba de ello 
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Un extraño encuentro en la orilla egipcia del Mar Rojo. 


es que no hizo acto de presencia cuando 
los pilotos de Dayan, en el curso de una 
acción por entero incalificable, derribaron 
a un avión de pasajeros libio muy cerca de 
la línea del canal de Suez. Esta actitud 
fue condenada con frases muy duras por 
el coronel El Gaddafi. La pasividad de los 
pilotos cairotas, por otro lado, debe de 
resultar moneda corriente ya que en enero 
de 1971, encontrándome yo en El Cairo 
atraido por la posibilidad de que los 
combates se reanudaran, al expirar el 
ultimatum dado por el presidente El 
Sadat, fui invitado, junto con un grupo de 
más de un centenar de periodistas extran- 
jeros, a visitar la orilla occidental del canal 
de Suez. Nos encontrábamos en Ismailía, 
junto a las ruinas del hospital a cuyas 
puertas una granada judía destrozó al ge- 
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neral Abdel Moneim Riad, jefe del Estado 
Mayor egipcio, cuando apareció volando 
muy alto una escuadrilla formada por 
Phantoms. Los aviones irrumpieron sobre 
nuestro sector, viraron majestuosamente y 
regresaron al Sinaí. Evidentemente, o así 
lo pensamos, los responsables hebreos, sa- 
bedores de nuestra visita, habían decido 
demostrar quien era el que mandaba en la 
zona | 

El paréntesis de paz puéde, desde luego, 
romperse en cualquier momento aunque 
cada vez esta posibilidad parece más  re- 
mota. Si la tregua termina para dar paso a 
la guerra será entonces cuando averl- 
giiemos hasta que punto la aviación 
egipcia ha elevado su nivel y cuales son 
sus posibilidades reales de cara al ya endé- 
mico enemigo israelí. 
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¿Quién conoce y comprende mejor el mundo? ¿El 
que lo examina punto por punto, con lupa —física o 
mental—- o el que. procura abarcarlo en su conjunto 
contemplándolo a grandes trazos, a vista de pájaro, 
aunque. con cabeza humana o electrónica? ¿O el que se 
las arregla para combinar hábilmente un conjunto de 
teleobjetivos y microscopios y usando con cautela el 
“zoom”, rayos infrarrojos, laser, agota todas las posibili- 
dades de enfoque y exámen? Naturalmente, siendo 
muchos los aspectos a observar habrá un método más 
adecuado a cada caso. Pero parece ser que en el para- 
dójico mundo actual se puede examinar el aspecto 
exterior y los entresijos de nuestro planeta con más 
detalle, exactitud y penetración desde un laboratorio 
automático puesto en órbita a cientos o miles de 


as 
» 


A 


. . LA 
Xo 


A 
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kilómetros, dotado de sistemas ultrasensibles, que con- 
fiando en da visión obtenida por nuestra retina sobre el 
propio terreno. 


El viejo dicho de “Quien mucho abarca poco aprie- 
ta” no es válido disponiendo de computadoras que 
superan con mucho la memoria humana y poseen una 
rapidez de resolución que desborda, en un momento 
determinado, la capacidad temporal de los propios sa- 
bios y técnicos que la han creado, alimentado y progra- 
mado. 

Por lo que se refiere a la observación espacial y aúrea 
cabe señalar en ella diferentes niveles, ya sea de situación 
del observatorio, de la aplicación que se le dé, de la 
calidad 'que se exija a su trabajo, etc. Gracias a los 


Ad , 
e. 
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Picos de Europa 
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Castillo de Fuensaldaña 


vehículos y laboratorios espaciales y a los satélites 
artificiales de muy diversa índole, a las aeronaves inter- 
continentales y aún a las empleadas a distancias medias 
y cortas, la Tierra puede contemplar sus arrugas mejor 
que ante un espejo (ya que éste sólo reflejaría un 
aspecto plano y fugaz), con métodos implacables de 
observación directa y penetrante. Hoy día la Tierra es 
como una activa colmena rodeada por un enjambre de 
aeronaves que, estén dedicadas al estudio científico o a 
la vigilancia militar, al transporte, al turismo, a distintas 
aplicaciones técnicas, a la enseñanza o al deporte, incre- 
mentan la observación terrestre desde la aparición de los 
primeros globos tripulados hace un par de siglos. 


+ + » 


La fotografía, la cinematografía y la televisión aéreas 
nos regalan vistas fijas y películas animadas, impresio- 
nantes por su grandiosidad o de especial interés por su 
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los fascículos sobre todo lo divino y lo humano son 
ávida y desigualmente asimilados por una multitud cu- 
yos cerebros de muy diversas capacidades son alimenta- 
dos casi exclusivamente por los mismos medios audiovi- 
suales. Los cuales, .si som excelentes auxiliares, no 
pueden susbstituir el estudio de la experiencia ajena ni 
el desarrollo de la reflexión propia. De todos modos 
siempre será mejor aceptar que “la verdad entra por los 
ojos'” que persistir en aquella barbaridad de que “ia letra 
con sangre entra” (con banda sonora de palmetazos). 


No tenemos prevención a los refranes, muchos de los 


'cuales reflejan experiencias ancestrales; aunque los haya 


con soluciones para todos los gustos. Y algunas veces, 
como en el caso de dos refranes meteorológicos, reflejan 
los resultados de una observación inmemorial, en forma 
de estadística rimada. Sin embargo preferimos la para- 
doja, que en épocas anteriores tenía bastante mala 
prensa, porque se ajusta más al estilo de nuestra vida 
actual y por ello ha sido revalorizada. De “aserción falsa 
e inexacta con apariencias de verdadera” ha' pasado a 
aceptarse como ''especie:extraña o fuera de la común 
opinión y sentir de los hombres”, concediéndose a sus 


aseveraciones el beneficio de la duda, 


Entre las paradojas que hoy suelen citarse, hay dos 
que resultan obligadas: “Los árboles impiden ver el 
bosque” y "La Naturaleza imita el Arte”, Muchos de los 
que las declaman con énfasis creen sinceramente que se 
les han ocurrido a ellos mismos. Otros ño están seguros 
de si deben atribuir la paternidad de las frases a Goethe 
o a Ortega, a Wilde o a Paso (si es que han oido hablar 
de los tres primeros). Pero ¿hay atisbos aceptables en 
ambas aserciones hoy tan comunes? 


Es indudable que tanto para disfrutar de un amplio 


paisaje como para resolver un complicado problema 


detalle o rareza; ya que, liberados sus sistemas de las . 


servidumbres de superficie, pueden saltar toda suerte de 
«obstáculos y penetrar en lugares antes inabordables. 
Además de su importancia científica y técnica para los 
estudiosos, estos modernos medios son un regalo caído 
literalmente del cielo en un momento en que la vida del 
hombre medio es tan activa que prefiere con mucho la 
información gráfica a la lectura. Y aquí se produce otra 
paradoja de nuestro mundo y es que, mientras sigue 
resultando difícil erradicar el analfabetismo incluso en 
países altamente desarrollados (por escasez de recursos, 
exceso de diversiones y deso o necesidad de ganarse 
cada cual la vida cuanto antes), la televisión, el cine y 
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debemos recurrir a la perspectiva. Desde un emplaza- 
miento a nivel cero sólo podremos ver la línea frontal 
de árboles de un bosque o el aspecto más externo del 
problema. 


En cuanto a la relación entre el arte y la naturaleza 
no siempre se puede conceder a esta última el premio a 
la originalidad. La naturaleza ha creado siempre formas 
inteligentes o arbitrarias que el arte ha imitado; pero 
hace ya mucho tiempo que aquella no se desarrolló en 
libertad sino que está condicionada en gran parte a las 
influencias humanas y se vé forzada, para sobrevivir, a 
recurrir a cualquier arte o arbitrio. El hombre, al 
explotarla ha alterado el equilibrio original de sus 
elementos. Aunque en raros casos haya hecho conce- 
siones artísticas dentro de la ordenación utilitaria, como 
en el caso de los castillos que rematan cumbres, los 
puentes que unen orillas, las repoblaciones forestales 
utilizando especies combinadas o el escalonamiento ci- 
clópeo de los montes estériles para adaptartos a cultivos 
frutales o florales. 


Siglo tras siglo, la planificación histórica de la huma- 
nidad ha serrado montes y rellenado hondonadas; 
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alumbrado fuentes, inundado valles y cegado el curso de 
las aguas, dragado rías, desecado lagunas, abierto ca- 
nales, plantado y arrasado bosques (dicen que en 
tiempos, ambas Castillas constituían una sola selva inaca- 
hable), desplazado o erradicado razas y especies animales 
y vegetales, creado .y destruído núcleos de población, 
arrancado yacimientos minerales de sus entrañas, [for- 
zando su agotamiento i¡rrecuperable) y hollado las 
cumbres más altas y las profundidades abisales, no 
siempre por capricho deportivo. Los sociólogos y ecólo- 
gos pesimistas nos ponen los pelos de punta. Resaltan 
que, al necesitar la agricultura menos trabajadores per- 
manentes e incrementarse la acumulación industrial en 
determinados puntos, las familias y poblaciones han sido 
desarraigadas de sus enclaves, provocándose éxodos más 
intensos que en las épocas de las grandes conquistas O 
de las explotaciones en régimen de esclavitud. Y aún 
más: que, al distorsionarse la ecología, cambiarán los 
rasgos de la tierra. Por el contrario, los optimistas creen 
que el hombre ha sido colocado sobre lá Tierra para 
administrarla a su gusto y que lejos de abusar de su 
posición lo está haciendo bastante bien, dentro de lo 
que cabe. Incluso opinan que en muchas ocasiones ha 
logrado superar con su ingenio los fallos de la madre 
Naturaleza aunque para luchar contra ella hayan tenido 
que recurrir a la dinamita, el napalm o los herbicidas. 


Cualquiera que tenga ocasión de contemplar foto- 
grafías aéreas de distintas épocas lo dibujos o pinturas 
anteriores realizados con fidelidad documental), puede 
comprobar esta doble vertiente del embellecimiento y 
afeamiento de la naturaleza, según los casos, y su 
interrelación de ésta con el arte y la industria. 


La mano del hombre en la disposición de da ele- 
- mentos naturales no sólo se observa en la creación de 
jardines y en la conservación y desarrollo de los parques 
llamados naturales. Desde el aire, y aún sin contar con 
datos precedentes, no es difícil deducir como ha 
cambiado la distribución de los componentes del paisaje 
e incluso de la geografía. Algunos de los factores antes 
determinantes de ésta: orográficos, hidrográficos, clima- 
tológicos, etc, no son realmente permanentes sino con- 
tinuamente variables. Unas veces estos cambios radican 
en la fuerza misma de la naturaleza aún no doblegada. 
Otras, están influenciados como ya hemos visto por la 
geografía humana o política. Las razas y civilizaciones, 
con su historia, sus costumbres, desplazamientos y 
acciones de toda índole, can su adaptación e inadaptabi- 
lidad, conforman en cierto modo las facciones terrestres. 
Nuestro mundo ya no es un globo ligeramente achatado 
por los polos y afectado de celulítis centrifuga en su 
cintura ecuatorial. Es un poliedro tallado irregularmente 
en triángulos geodésicos, cartografiado y planificado, a 
veces con inteligente constancia y en ocasiones, con 
obtusa pesadez. 


La tripulación y, sobre todo, el pasaje de un avión 
que vuele a bastante altura, apenas si tiene ocasión de 
ver desde él sino un mar de nubes o, a.través de los 
jirones de éste o con cielo despejado, esos mapas 
borrosos, tenuemente coloreados, en los que la tierra se 
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difumina entre vahos y humos, Al llegar a la ciudad de 
destino, ésta aparece envuelta en una neblina ovoidal 
que nos induce a compadecer a quienes respiran tal 
ambiente (y, por tanto, a.autocompadecernos, ya que 
estamos abocados a respirarlo igualmente, en cuanto 
aterricemos], 


Por su parte, la Naturaleza, a.pesar de haber sido 
sometida a una educación intensiva y quizá por haber 
aprendido arte, al menor descuido del hombre y aún 
colocado abiertamente frente a él, se. desquita periódica- 


_mente. Cuando la tierra tiembla y se agrieta y la lava 


brota de volcanes olvidados o el agua se desborda de sus 
cauces, destruye las obras artificiales haciéndolas caer 
como un castillo de naipes, por muy colosales que sean. 
Desmenuza castillos y erosiona monumentos, asimilán- 
dolos e imponiendo su propio estilo; inunda terrenos, 
arrasa poblaciones, provoca y extiende incendios. Los 
huracanes son localizados con antelación por pilotos y 
técnicos especialistas y los habitantes y autoridades de 
las zonas posiblemente afectadas, advertidos con antela- 
ción, aunque las medidas preventivas resultan de una 
eficacia: muy reducida. Los aviones de salvamento, de 
lucha contra incendios y otros servicios paliadores de 
desastres, son alertados y multiplican sus salidas. Pero la 
naturaleza se venga del intento humano de someterla, 
parcialmente conseguido, y talla sus nuevos rasgos 0 
restituye las formas primitivas asestando golpe tras 


Castillo de Clavgo. 
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golpe. Otras veces, con menos impetuosidad pero con 
mayor constancia, marca su sello de forma más pro- 
funda y perenne. Profundiza las gargantas de los cursos 
de agua, abre nuevos cauces, teje filigranas de cascadas, 
acentúa meandros, desmorona acantilados, lame los 
anchos cauces de los glaciares, sepulta monumentos bajo 
las arenas de los desiertos o las aguas torrenciales, eleva 
o hunde playas y costas, ciega el delta de un río O 
amontona bancos de arena en la boca de una ría. Su 
arte puede ser tosco pero hay que reconocerle genialidad 
creadora. 


Resulta apasionante el estudio de nuestro planeta 


coto TEO, CA, A TE AZAR 
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diferente para cada espectador. Unos apreciarán la belle- 


za o fealdad relativas de su composición natural; otros, 


las posibilidades de su aprovechamiento económico; 
algunos la calificación científica de sus elementos geoló- 
gicos, biológicos, etc. Pero las apreciaciones individuales 
o de colectividades de distintos signos, tendrán que 
completarse con los datos impersonales que proporcio- 
nan los medios aeronáuticos. Fotos, películas, radiogra- 
fías, análisis, son elementos de estudio objetivo cuya 
importancia han resaltado la misión “Skylab”? y otras 
anteriores y cuya aportación se incrementará incalcula- 
blemente en ef futuro. 


o 





Castillo de Coca. 


desde el aire, la observación de su cartografía histórica, 
de las transformaciones que ha sufrido hasta hoy y de 
las transformaciones, no forzosamente pesimistas, que se 
prevén para su mañana. 


La interpretación de la Naturaleza será en todo caso 


La aviación nació llevando la fotografía y la cinema- 
trografía a cuestas. Gracias a ellos se conservan docu- 
mentos gráficos insustituíbles de la historia de la aero- 
náutica, y de la historia y geografía en general, Pero 
además del carácter militar e histórico que les era 
aplicable, aquellas técnias mantuvieron desde el principio 
una preocupación artística. El concepto del paisaje se 
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amplió gracias a las fotografías aéreas que comenzaron a 
publicarse a principios de siglo. En los servicios fotográ- 
ficos de la aeronáutica se crearon secciones de “vistas 
aéreas y monumentales” y se colaboró desde el primer 
momento con grupos de investigación arqueológica. 


Empiezan entonces a publicarse albúmes de fotografías 
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tadores a una visión más amplia y elevada de algunos 
aspectos de nuestro globo. 


Hoy día existen varias empresas de fotografía aérea 
que, además de realizar trabajos técnicos de gran cate- 
goría por encargo, van formando un estupendo archivo 
geográfico, monumental y artístico de España, al igual 





Castillo de Monteagudo, 


aéreas y revistas especializadas. Poco después, la colabo- 
ración de este sistema se hace imprescindible en la 
edición de libros de arte, geografía, historia, ciencias 
naturales, etc. 


Asociaciones ejemplares como la de “Amigos de los 
Castillos”” y otras agrupaciones y organismos oficiales o 
privados, recurren al procedimiento y divulgan vistas 
aéreas procedentes de aquellos y otros archivos generales 
o particulares y realizan estudios comparativos sobre las 
distintas tomas a través del tiempo, los diferentes enfo- 
ques y reconstrucciones. El cine y la televisión incluyen 
en sus programas culturales películas y telefilmes to- 
mados desde el aire. El cine comercial utiliza nor- 
malmente operadores aéreos y acostumbra a los espec- 
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que hacen en su país otras empresas extranjeras. Los 
murales fotográficos están de moda. Afortunadamente, 
pues a la indudable belleza de algunos, se une su 
documentada importancia para la divulgación cultural. 


Por otra parte, los modernos procedimientos de toma 
y reproducción de vistas en negro y color han creado 
una verdadera delicia para el lector de las modernas 
ediciones de libros y toda clase de publicaciones. 


El bosque puede verse ya fácilmente a través de los 
árboles y la naturaleza y el arte conviven en uná 
perfecta simbiosis. 


Y en las salas de subastas artísticas, junto con los 
catálogos y carteles anunciadores de los primeros salones 
aeronáuticos, las fotografías de los tiempos históricos de 
la Aeronáutica alcanzan una alta cotización. 
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In 


ENTREGA DE DIPLOMAS A LA XXIX PROMOCION PARA EL SERVICIO DE 


formación ista 





ESTADO MAYOR DEL AIRE. 


ria 


3 
3 


y 





S.A.R. el Príncipe de España, a quien en el Ministerio del Aire, la entrega de 
acompañaban el Presidente del Gobierno y diplomas a la XXIX Promoción para el 
los Ministros de Ejército, Marina y Aire, Servicio de Estado Mayor del Aire, inte- 
ha presidido, en la mañana del día 8 de grada por nueve Tenientes Coroneles, vein- 
este mes de octubre, en un acto celebrado te Comandantes y un Capitán, del Ejército 
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del Aire, dos Comandantes del Ejército de 
Tierra y un Capitán de Corbeta de la 
Armada. 


Asistieron los ex Ministros Tenientes 
Generales González Gallarza y Lacalle 
Larraga, Presidente del Consejo Supremo 
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Curso, que en síntesis se inserta más ade- 
lante. | 


Seguidamente fueron entregados los di- 
plomas y se impuso la Cruz de la Orden 
del Mérito Aeronáutico, de 1.2 clase, con 
distintivo blanco, al número uno de la 





de Justicia Militar, Jefe del Alto Estado 
Mayor, Capitán General de la I Región 
Aérea, Subsecretarios del Aire y Aviación 
Civil, Jefe del Mando de la Defensa Aérea 
y otras Altas Autoridades Castrenses. 


El Príncipe, con uniforme de General 
de Brigada de Aviación, pasó revista a una 
Escuadrilla de la I Región Aérea, que le 
rindió honores a su llegada. 


El Director de la Escuela Superior del 
Aire, General D. Jaime Llosa Rodón, 
inició el acto con la última lección del 


Promoción, Teniente Coronel del Arma de 
Aviación, sin aptitud para el servicio en 
vuelo, D. Enrique Rouselet Delgado. Asi- 
mismo les fueron impuestas condecoracio- 
nes de la mencionada Orden del Mérito 
Aeronáutico, al Comandante de Infan- 
tería, D. Juan Torres García, Comandante 
de Artillería, D. Luis Brizuela Iranzo y 
Capitán de Corbeta, D. Francisco Gonzá- 


lez-Cela Pardo. 


Cerró el acto Su Alteza Real el Príncipe 
de España, que declaró clausurado el 
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Nim 30 Obra 1073 


Curso de la XXIX Promoción para el Ser- 
vicio de Estado Mayor del Are. 
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actos el Director de la Escuela haga un 
resumen de las actividades de ésta y dirija 





Sintesis del discurso del Director de la 
Escuela Superior del Aire, General Don 
Jaime Llosa Rodón. 


Comienza expresando a SAR. el 
Príncipe de España la satisfacción de la 
Escuela por haber accedido a presidir el 
acto, y asimismo agradece su asistencia a 


los miembros del Gobierno y a los Gene- 


rales, Jefes y Oficiales presentes. 
A continuación inicia su disertación di- 
ciendo que es tradicional que en estos 


unas palabras a los nuevos diplomados, 
quienes han reafirmado su vocación cas- 
trense al someterse a la dureza de la prue- 
ba pasada, pese a los sacrificios que ello 
lleva consigo. 


Enumera después los diferentes Cursos 
realizados por la Escuela durante este cl- 
clo escolar con datos estadísticos de: 
Alumnos concurrente3, así como la asis- 
tencia y participación del Centro en Ejer- 
cicios y Maniobras. 


Expuesto este breve resumen de activi- 


799 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





dades se dirige nuevamente a los Alumnos 
para recordarles sus deberes respecto al 
Mando, de todos los cuales destaca muy 
especialmente la asistencia que tienen que 
prestarle en el Planeamiento. 


Recuerda las peculiaridades del Planea- 
miento desde nivel Político Militar a los 
diversos niveles operativos, que dice debe 
estar supeditado a una Estrategia única 
para los tres Ejércitos. Una Estrategia na- 
cional única para que los recursos dedica- 
dos a la Defensa estén debidamente equili- 
brados en relación a los medios que se 
vayan a utilizar y de los objetivos marca- 
dos por la Política Nacional. Y desde el 
punto de vista de la Estrategia Operativa, 
porque no se pueden concebir planes es- 
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tratégicos independientes sin que éstos 
sean derivados de una Estrategia Nacional. 


Subraya, entonces, la importancia del 
factor “futuro” para el Planeamiento, un 
factor que quizás no se pueda planificar 
totalmente, pero no hay duda, dice, que 
los pueblos y también las Fuerzas Arma- 
das se labran para bien o para mal su 
propio futuro. 

Para el Planeamiento a medio y largo 
plazo habrá que basarse en la Prospectiva, 
mientras que en los planes a corto plazo 
se tendrá que recurrir a la previsión, pues 
aunque los Principios Militares estarán vi- 
gentes mañana y lo mismo sucederá con 
muchas otras tradiciones y principios mili- 
tares y morales, ello no es óbice para que 
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en nuestro construir sea necesario dese- 
char organizaciones tradicionales, muy 
queridas pero que se han hecho caducas. 


Se extiende a continuación en el con- 
cepto y definición de Prospectiva, hacien- 
do especial hincapié en la importancia de 
la actitud prospectiva en el mundo de 
hoy. “Del pasado se deben sólo selec- 
cionar los elementos permanentes y las re- 
glas que hoy mantienen su eficacia”. “Ello 
os conmina —dijo dirigiéndose a los nue- 
vos diplomados— a un esfuerzo imaginati- 
vo de invención que no podeís suspen- 
der”. 
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Adujo entonces, como ejemplo de las 
dificultades del planeamiento moderno y 
en apoyo de la tésis expuesta, los casos de 
la elaboración de un posible “Plan de 
Modernización de Material” y el de un 
hipotético “Plan Humano” para el Ejérci- 
to del Are; advirtiendo que si bien todo 
plan a largo plazo presenta un aspecto 
invariable relativo a su finalidad, es varia- 
ble y de hecho está sujeto a múltiples 
contingencias por lo que se refiere a su 
desarrollo. 


Por último, afirmó su fe en el Poder 
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Aéreo del futuro, del que glosó sus carac- 
terísticas, “que continuarán haciéndole 
especialmente apto para ejercer el más 
alto papel disuasorio en la Paz y persua- 
sorio en la en la guerra”. Concluyó desta- 
cando su primera y principal misión: 
“Conseguir el dominio del aire o el grado 
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de superioridad aérea que proporcione la 
libertad de acción del Mando y de las 
fuerzas, indispensable para la realización 
de las operaciones terrestres, navales y 
aéreas”. Razón por la que en el Alto 
Mando Aéreo se deben concentrar todas 
las Fuerzas Aéreas de combate. 
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nformación del Extranjero 


AVIACION MILITAR. 





Interceptadores Lightning propulsados por un motor “Avon”, proporcionan la 
Defensa Aérea de las Fuerzas británicas estacionadas en Chipre. 


AUSTRALIA 
Lanzamiento de cargas. 


Australia acaba de batir el re- 
cord de lanzamiento de carga en 
paracaídas, según ha declarado un 
portavoz de las: Reales Fuerzas 
Aéreas Australianas. 


El acontecimiento tuvo lugar en 
Londonderry, en las proximidades 
de "Richmond, cerca de Nuevo 
Gales del Sur, donde un avión de 
las Reales Fuerzas Aéreas Austra- 
lianas lanzó 24 toneladas de equi- 
pos colocados en otros tantos con- 
tenedores, de manera simultánea, 


Este nuevo lanzamiento resultó * 
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superior én dos toneladas al que 
habían establecido con anteriori- 
dad: las Fuerzas Aéreas Británicas. 


El lanzamiento se realizó desde 
un Hercules C-130 Lockheed, pro- 
visto de especiales salidas para los 
contenedores. 


Las salidas habían sido diseña- 
das por el teniente de vuelo Don 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 





Dos aviones Vulcan con motores Olympus 201, de 
Rolls-Royce en la Base Aérea de Akrotiri que tiene la 
R.A.F. en la Isla de Chipre. 


Scott, de la Unidad de Desarrollo 
y Entrenamiento de las Fuerzas 
Aéreas Australianas en Richmond, 


ESTADOS UNIDOS 
Nuevo caza. 


Antes de que transcurra mucho 
tiempo, los Estados Unidos, lo 
mismo que Alemania, Paises Ba- 
jos, Italia y otras maciones del 
mundo occidental, es posible, que 
dispongan de un nuevo avión de 
caza. 


El nuevo modelo será conocido 
como el CL-1200 Lancer, y estará 
dotado de ala ancha, cola baja y 
estabilizadores verticales de gran 
dimensión. 


Entre sus características más so- 
bresalientes figurará su mayor velo- 
cidad y rapidez para todo tipo de 
maniobras, junto a velocidades de 
aterrizaje y despegue más reduci- 
das. Los pilotos podrán por ello 
aumentar su grado de seguridad en 
las misiones que se les encomien- 
den. 


Aunque su aspecto será el de un 
avión absolutamente nuevo, el 
CL-1200 incorporará muchos de 
los componentes del F-104G, cuya 
efectividad ha sido comprobada a 
lo largo de muchos años, 


De acuerdo con las declaracio- 
nes efectuadas en Burbank por un 
portavoz de la Lockheed Aircraft 
Corporation, el Lancer se fabricará 
en Estados Unidos, Alemania Occi- 
dental, Países Bajos y otras nacio- 
nes del mundo occidental, 
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INTERNACIONAL 
Potencia soviética. 


La Unión Soviética está veinte 
veces por encima de Estados Uni- 
dos en cuanto a cabezas nucleares, 
según afirma el general sir Walter 
Walker, ex comandante en jefe de 
las fuerzas de la O.T.A.N. en el 
Norte de Europa. 


El militar afirma que los Acuer- 
dos de la S.A.L.T. (siglas en inglés 
de Conversaciones para la Limita- 
ción de Armamento Estratégico) 
proclamaron a todo el mundo que 
la U.R.S.S. es el poder militar nú- 
mero uno, y Norteamérica, un po- 
bre segundo. 


“La más moderna cabeza nu- 
clear soviética, el SS-9, es 500 ve- 
ces más poderosa que las más 
avanzada americana, la Poseidon 
MIRV”, dice sir Walter. 


El general británico advierte del 
mayor poder ofensivo de los sub- 
marinos atómicos rusos, que po- 
drán transportar misiles de 4,000 
millas de alcance. 


El militar afirma que la capaci- 
dad soviética en términos MIRV 
ha hecho inútil toda la estrategia 
de la O.T.A.N. “Debemos afrontar 
el hecho de que Occidente ya no 
tiene una doctrina estratégica 
coherente. A menos que seamos 
capaces de crear una estrategia via- 
ble, los rusos serán capaces de uti- 
lizar su capacidad nuclear abruma- 
dora para ejercer presión política 
en la forma de amenaza, intimida- 
ción y chantaje, con el propósito 
de lograr concesión tras conce- 
sión”, 

“Rusia ha hecho imposible para 
Occidente el cobijarse bajo la 
sombrilla nuclear U.S.A.”, 


Posibilidades del MRCA. 


El avión de combate de geome- 
tría variable MRCA, construido en 
cooperación con Gran Bretaña, 
Alemania Federal e Italia, para do- 
tar a sus Ejércitos del Aire, deberá 
efectuar su primer vuelo a princi- 
pios de 1974, 
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Este avión alcanzará una veloci- 
dad superior a dos veces la del so- 
nido, se situará en el mercado mili- 
tar mundial entre el Mirage Ill 
francés y el Phantom. 


En una conferencia de prensa 
celebrada en el Salón de Le 
Bourget, el Sr.Madeleung, director 
general de la sociedad multinacio- 
nal italo-germano-británica *Pana- 
via”, constituida para construir este 
aparato, ha revelado que el MRCA 
había sido ofrecido a Australia, El 
Ejército del Aire australiano tiene 
previsto, en efecto, la sustitución 
de los actuales Mirages 111 construi- 
dos bajo licencia francesa. El cons- 
tructor Marcel Dassault le ha pro- 
puesto como avión de relevo el 





Maqueta a tamaño natural del CL-1700; helicóptero bimotor de 
por Lockbeed. 
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aparato escogido por el Ejército 
del Aire francés, el Mirage F-1, 


En favor del MRCA se puede 
argumentar que actualmente Aus- 
tralia boicotea los productos fran- 
ceses a causa de su Oposición a las 
pruebas nucleares de Francia en el 
Pacífico. En cambio, el MRCA es- 
tá en desventaja en relación con el 
F-I a causa de su aparición poste- 
rior: sólo estará disponible: dentro 
de cinco años, mientras que el F-1 
se encuentra ya en producción. La 
segunda generación del F-1 dotada 
de un reactor más potente, el 
M-53 de la S.N.E.C.M.A., dispon- 
drá, por su parte de dos años de 
anticipación sobre el MRCA. 


ns 


Y ASTRONAUTICA 


El avión “Panavia” ha sido difí- 
cilmente puesto a punto por Italia, 
Alemania y Gran Bretaña en razón 
de las necesidades bastante diferen- 
tes de los Ejércitos del Aire de 
estos tres países, Además, se han 
encontrado con dificultades de 
puesta a punto técnicas, El Sr. 
Madeleung se ha negado a revelar 
los datos del avión, 


Algunos industriales franceses 
ponen en duda el futuro del pro- 


'grama del MRCA. Recordemos que 


la cooperación germano-italo-britá- 
nica nació después de que el Go- 
bierno francés se retirase del pro- 
grama franco-británico de un avión 
de combate de geometría variable, 





ataque, diseñado 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





Tripulación rusa del “Soyuz” que se reunirá, en el espacio, con la norteamericana 
del Apolo, en 1975. Está compuesta por los astrondutas Aleksei Leonov y Valeri 


ESTADOS UNIDOS 
Experimentos en la O.N.E.R.A. 


La O.N,E.R.A. acaba de experi- 


mentar un nuevo procedimiento 


Kuvasov. 


semiautomático, que - permite 
adquirir y seguir con precisión, 


tanto de noche como de día, los* 


satélites que pasan por encima del 
horizonte. La localización muy 
precisa de los satélites presenta un 
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doble interés científico: por una 
parte, gracias al análisis de las más 
pequeñas perturbaciones de sus 
órbitas, permite el estudio de los 
fenómenos físicos que originan es- 
tas perturbaciones; por otra parte, 
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contribuye al progreso de la geode- 
sia, permitiendo, al contrario, si- 
tuar con precisión una estación de 
observación con relación a una 
órbita que se supone conocida. 


Primer aniversario del ERTS-1. 


El primer satélite lanzado para 
estudiar específicamente la Tierra 
y sus recursos naturales, completó 
su primer año en órbita terrestre. 
El Satélite Tecnólogico de Recur- 
sos Terrestres ERTS-1 (Earth 
Resources Technology Satellite), 
fue construido para la NASA por 
la División Espacial de General 
Electric. 


Durante sus primeros 12 meses 
de trabajo, el vehículo espacial de 
una tonelada de peso de la NASA, 
efectuó las siguientes misiones: 


— Orbitó la Tierra más de 
5.000 veces; 

— Produjo más de 70.000 imá- 
genes originales de la superficie de 
la Tierra; 


— Fotografió virtualmente todo 
el territorio de los Estados Unidos; 

— Suministró fotografías de 
- más de las tres cuartas partes de la 
superficie terrestre. 


INTERNACIONAL 


Proyecto espacial conjunto ameri- 
cano-europeo. 


La conformidad acerca del con- . 


tenido de un memorando de con- 
venio expresada al margen del mis- 
mo el 14 de agosto en París por 
los representantes de los organis- 
mos espaciales europeos y norte- 
americanos sienta la base: para la 
más amplia y ambiciosa colabora- 
ción científica y tecnológica en 
órbita terrestre que se ha converti- 
do hasta la fecha entre los Estados 
Unidos y la Europa occidental. 


El memorando establece las 
condiciones de acuerdo con las 
cuales las naciones europeas cons- 
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truirán conjuntamente un laborato- 
rio espacial de muy adelantada 
tecnología. Se le pondrá en órbita 
y regresará a tierra utilizando una 


nueva clase de astronave que se 


está proyectando en los Estados 
Unidos y que podrá usarse a fina- 
les del actual decenio. 


El laboratorio, al que se le ha 
dado el nombre de Spacelab (labo- 
ratorio espacial) y la nueva astro- 
nave, que se denominará Shuttle 
(literalmente “lanzadera”, pero 
con el sentido aproximado de 
““transbordador””) constituyen pro- 
yectos de larga duración. Por ejem- 
plo, el memorando en cuestión 
prevé la colaboración en la explo- 
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tación científica del espacio exte- 
rior de las naciones participantes 
hasta, por lo menos, finales del 
decenio de 1980. 


El Spacelab es una unidad con- 
densada que tiene el tamaño de un 
autobús corriente. Cabe en el espa- 
cio destinado a carga del Shuttle 
(de 18 por 4,50 metros), semejan- 
te aun aeroplano. Se equipará el 
interior del Spacelab con diversos 
instrumentos científicos, 


El Shuttle lanzará al Spacelab y 
lo mantendrá en órbita durante 
treinta días para realizar investiga- 
ciones científicas. Así que regrese 
a tierra, se descargará el Spacelab 
para analizar la información recogi- 


Los tripulantes de la 3.a Misión del Skylab que 

estarán de 56 a 70 días en el espacio, Willian Pogue * 

y Edward Gibson, durante una fase de su entre- 
namiento. 
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da y posiblemente para instalar en 
él nuevo equipo y volver a ponerlo 
en órbita para realizar más experi- 
mentos, En tanto, se podrá trans- 
portar otro Spacelab en el Shuttle 
para situarlo en órbita y realizar 
investigaciones. 


Tierra, estudios meteorológicos y 
Otras Cosas. 


Hasta hace poco, el organismo 
europeo de investigación espacial 
(la E.S.R.O.) no se ha mostrado 
deseoso de invertir sumas cuan- 
tiosas en la construcción de un 
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neo de llegar a una órbita terrestre 
y regresar de ella. El memorando 
compromete a ambas partes a se- 
guir adelante con sus planes y a 
colaborar en el uso de sus diferen- 
tes ingenios con el tiempo. 


Para que resulte justificada la 


La fotografía, tomada por una cámara manual de 70 mm. que trans- 
porta la tripulación del Skylab, recoge parte de la costa sur de la Pe- 
nínsula Ibérica, desde el cabo de Santa María, en Portugal, hasta Malaga, 
la costa Norte de Marruecos y el estrecho de Gibraltar. | 

En ella son identificables las ciudades de Cádiz, Sevilla, Málaga, Gibral- 


Trabajando de esta forma empa- 
rejados, los Shuttles y los Space- 
labs resultarán adecuados para infi- 
nidad de experimentos científicos 
y tecnológicos, de Índole física, 
biológica, médica, química, astro- 
nómica y de observación de la 


tar y Tanger. 


laboratorio espacial por recelar que 
la Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio (la 
N.A.S.A.) pudiera renunciar a la 
construcción del Shuttle o modifi- 
car fundamentalmente su diseño, 
Si esto ocurriera el Spacelab acaso 
no encontrara procedimiento idó- 
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gran inversión que representa la 
construcción del Spacelab será me- 
nester usarlo docenas y aún cente- 
nares de veces. Cada uno de los 
Shuttles podrá realizar por lo me- 
nos cien vuelos. Se espera que la 
colaboración convenida en el me- 
morando dure veinte años o más. 
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MATERIAL AEREO 





Prototipo del avión de escuela Alfa Jet-01, de Marcel Dassault, cuyo primer vuelo se 
programó para finales de octubre de 1973. 


FRANCIA 
El Snecma M-53, en vuelo. 


El nuevo reactor militar francés 
S.N.E.C.M,A. M 53 destinado a los 
aparatos militares de la clase 
Mach 2,5, inicia la fase de sus 
ensayos en vuelo. Este reactor 
monocuerpo doble flujo desarrolla 
en seco 5,5 toneladas de empuje y 


con postcombustión 8,5 toneladas, 
Su peso en orden de marcha es de 
1.420 kg por una longitud de 4,85 
metros y un diámetro de 1,04 me- 
tros. El prototipo había empezado 
sus pruebas en banco en mayo de 
1970. Desde entonces, varios pro- 
totipos fueron sometidos a una 
serie de ensayos de banco en par- 
ticular en el banco de altitud del 
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Centro de Ensayos de Propuisores 
de Saclay. En lo que concierne a 
los ensayos en vuelo, un Cara- 
velle III ha sido modificado 'espe- 
cialmente por la SOGERMA para 
recibir este reactor a estribor, 
mientras que a babor es conserva- 
do el reactor Avon de origen. La 
modificación de este Caravelle, 
banco de pruebas volante, requirió 
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El nuevo avión americano para Apoyo Directo Fairchild Republic A-10 irá pro- 
pulsado por 2 motores TF-34-100, de General Electric, con 4.100 Kgs, de empuje cada 


un año de trabajo, habida cuenta 
de los imperativos de refuerzo de 
la parte trasera de la célula, el 
reequilibrado del aparato, de las 
modificaciones de revestimiento 
del fuselaje y de los timones tra- 
seros para hacer frente a las nuevas 
exigencias de fatiga térmica y acús- 
tica. Fue preciso igualmente estu- 
diar y, realizar la barquilla y el 
montante-soporte del M53 e ins- 
calar un pupitre ingeniero que per- 
mite una vigilancia en vuelo gracias a 
registradores magnéticos y gráficos, 
El 4 de julio, la SOGERMA empe- 
zaba los puntos fijos y el 13 de 
dicho mes, el conjunto de la insta- 
lación era objeto de un control del 
Centro de Ensayos en Vuelo, Se 
dió luz verde para el primer vuelo, 


uno, En la fotografía el TF 34-100, 


INTERNACIONAL 


Francia continúa vendiendo 
MIRAGES. 


Arabia Saudita y el Zaire 
(Congo belga), han decidido que 
sea el MIRAGE, el avión que 
equipe a sus Fuerzas Aéreas, con 


lo cual se convierten en los clien- : 


tes númeró diecisiete y dieciocho 
de Marcel Dassault y la SNECMA, 
que son los fabricantes principales 


del MIRAGE. 


Por otra parte y simultáneamen- 


te, el Perú, que ya había adquirido 


aviones MIRAGES, hace siete 
años, ha decidido comprar nuevos 
ejemplares de este avión. en total 
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y entre estos tres países van a 
hacer un pedido de sesenta y tres 
MIRAGES: treinta y ocho para la 
Arabia Saudita; diecisiete para el 
Zaire y ocho para Perú; las entre- 
gas comenzarán a los dieciocho 
meses de la firma del contrato, 


Las firmas francesas han trope- 
zado "con una gran compentencia 
por parte de los norteamericanos 
que querían vender su PHANTOM, 


” pero posiblemente influyó,. en for- 


ma decisiva, en la decisión de estos 
tres países, el que sus gobiernos no 
quisieran depender demasiado en 
exclusiva de sus proveedores habi- 
tuales que eran los Estados Unidos 
O Inglaterra. 


La cadencia actual de produc- 
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ción de los aviones MIRAGE es de 
once a doce ejemplares mensuales, 


Los treinta y ocho aviones para 
Arabia Saudita serán del modelo 
MIRAGE HI-E, que es la versión 
más perfeccionada para la interven- 
ción y la penetración a distancia a 
baja cota. Además de los monopla- 
zas de combate, este pedido inclu- 
ye biplazas para entrenamiento. 


Los diecisiete aviones que ha 
encargado el Zaire, constituyen un 
primer pedido, que se espera que 
se amplíe a treinta o cuarenta y 
cinco ejemplares, según las posibi- 
lidades financieras del país. Los 
americanos habían ofrecido a este 
país caza-bombarderos Skyhawk y 
Corsair A-7. Zaire ha comprado ya 
treinta helicópteros 'PUMA”,. de 
concepción franco-británica. 
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Es de resaltar el nuevo pedido 
hecho por Perú de 8 aviones 
MIRAGE-5, pues se ha efectuado 
en unos momentos en que Lima 
ha roto sus relaciones diplomáticas 
con París, a causa de las pruebas 
nuecleares francesas en el Pacífico, 


ITALIA 
Sistemade control aéreo automático. 


El primer sistema de control 
aéreo automático, Arts Il, que se 
instala en Europa, ha sido adquiri- 
do por el Gobierno italiano según 
ha declarado un portavoz del Mi- 
nisterio de Defensa. 


El sistema tendrá la misma con- 
figuración del instalado reciente- 
mente por la Administración Gene- 
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ral de Aviación de los Estados 
Unidos, cuyo importe ascendió a 
1.500.000 dólares. 


La decisión del Gobierno italia- 
no es el resultado de la demostra- 
ción que se llevó a efecto en el 
pasado mes de octubre el el aero- 
puerto de Ciampino, empleando 
sisternas italianos de radar. 


La gran ventaja del Arts HH 
radica en su simplicidad y en su 
pequeño tamaño. En efecto el sis- 
tema se encuentra dotado de un 


- cerebro eléctronico cuya memoria 


E 
Ñ 
fi 


f 


Ñ 


sólo es capaz de almacenar 12,000 
palabras. Sin embargo, con tan re- 
ducida capacidad en comparación 
con otros ordenadores electróni- 
cos, se puede dirigir los aterrizajes 
y despegues de 256 aviones de 
manera simultánea. 


SS ous-ROYCE 


1 


- 
— 





Un helicóptero “Lynx” de Westland-Aeroespatiale, en el Centro de experimentación 
en vuelo que tiene la Rolls Royce en Bristol. 
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Dibujo del 747, de “Rendimiento Especial”, con menos capacidad de carga que el 
747 normal, pero capaz de volar más lejos, alto y rápido que éste. Damos datos 
sobre esta nueva versión del Boeing 747, en las noticias de esta Sección. 


ESTADOS UNIDOS 


Características del DC-9, Serie 50. 


La nueva versión, más silenciosa 
y de mayor tamaño, del avión 
DC-9, designada Serie 50, ofrece 
perfeccionamientos llamados a des- 


pertar la atracción de los pasajeros, 
de las compañias aéreas y de los 
habitantes de las zonas inmediatas 
a los aeropuertos. 


El nuevo DC-9 Serie 50, quinto 
modelo básico en la familia DC-9, 
viene a proporcionar mejoras en el 
confort y capacidad de pasajeros, 
en la eficacia de explotación y en 
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las características del medio 
ambiente. 

Mediante el aumento de 12,6 
pies (3,84 m.) en la longitud del 
fuselaje de la Serie 50 sobre la 


. popular Serie 30, se pueden añadir 


cinco filas más de asientos, elevan- 
do la capacidad máxima del nuevo 
birreactor a 139 en una disposi- 
ción interior de alta densidad. La 
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capacidad máxima de la Serie 30 
es de 115 asientos, 

Un nuevo aspecto interior, imi- 
tando la amplia cabina del DC-10 


para proporcionar la espaciosidad. 


noy en boga entre los viajeros 
aéreos, se ofrece a los compradores 
del DC-9 Serie 50. Entre sus ca- 
racterísticas figuran: portaequipa- 
jes cerrados sobre los asientos, pa- 


ra maletines de mano; paredes más 
profundas con paneles, moldeados 


en torno a las ventanillas; luz ind+ 
recta suave, con paneles tratados 
acústicamente en todo el ancho te- 
cho, y empleo de materiales mo- 
dernísimos para el acabado interior 
utilizados en el DC-10. 


Los asientos de la Serie 50 se- 
rán de 17,9 pulgadas (45,4 cms.) 
de ancho. Irán instalados de cinco 
en fondo, con tres a un lado y dos 
al otro de un pasillo de 19 pulga- 
das (48,2 cms.), proporcionando al 
pasajero un confort que supera la 
disposición de los asientos de seis 
en fondo. 
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Con. su capacidad extra y los 
bajos costos de rentabilidad, la 
Serie 50 ofrece ventajas económi- 
cas sobre los anteriores modelos 
del birreactor, particularmente en 
rutas de alta densidad. Los costos 
por asiento-milla (costos directos 
de explotación) se calcula que son 
alrededor de un 15% inferiores a 
los de la Serie 30, quedando por 
bajo de un centavo de dólar USA 
por asiento-milla sobre rutas de 
distancia media. 


Los aviones de la Serie 50 se 
ofrecen con los motores anteriores 
Pratt £ Whitney Aircraft JT8D-15, 
““Turbofán avanzado”, con un 
empuje estático al despegue de 
15.500 libras (7,030 kgs.), o bien, 
los JT8D-17, con 16,000 libras 
(7,257 kgs.) de empuje estático, 


Entre otras modificaciones res- 
pecto de anteriores DC-9 se cuen- 
tan un sistema perfeccionado de 
frenos antideslizantes y reversores 
de chorro, girados 17 grados sobre 
la vertical, para reducir las posibili- 
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dades de reingestión de los gases 
de escape. 


Las dimensiones de la Serie 50 
son, longitud de 132 pies 
(40,23 m.) envergadura del ala 
93,4 pies (28,46 m.), y altura de 
la cola, unos 28 pies (8,5 m.). Los 
pesos máximos de explotación son 
120.000 libras (54,432 Kgs.) para 
el despegue, y 110.000 libras 
(49.896 kgs.) para el aterrizaje. 


El 747 “Especial”. 


La Boeing Commercial Airplane 
Company continúa el desarrollo de 
un 747 de “Rendimiento Espe- 
cial”, capaz de volar más alto, más 
rápido y a mayor distancia que 
cualquier otro avión de línea de 
fuselaje ancho. Entre las fotogra- 
fías de esta Sección puede verse 
un dibujo del 747 SP, que es 14,3 
metros más corto que los modelos 
actuales de los Superjets Boeing. 
Su capacidad de pasaje será de 100 
personas menos que los actuales 





ES a 








La foto nos muestra al primer aerobús TriStar que se entrega a una compañía aérea 
europea aterrizando en el aeropuerto de Lutom, donde ha empezado a prestar 
servicio con la Court Line Aviation, una de las principales agrupaciones de viajes de 
Gran Bretaña. 
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747; pero su alcance será mayor y 
su autonomía con carga de pago 
total será próxima a los 
11.000 km., lo que le permitirá 
establecer rutas sin escalas tales 
como Nueva York-Tokio, Nueva 
York-Teherán (Irán), y Tokio-Ams- 
terdam. Salvo su fuselaje más cor- 
to y su cola más alta, las dimensio- 
nes del nuevo avión serán iguales 
a las de los 747 actuales. Su peso 
máximo de despegue será 
56.700 kg. menos que el peso má- 
ximo de despegue de los últimos 
747 de largo alcance. Propulsado 
por los mismos motores Pratt É 
Whitney, podrá despegar utilizando 
menos pista y alcanzar más rápida- 
mente mayores altitudes. Su costo 
de explotación en términos de 
asientos-millas (el costo que supo- 
ne transportar un asiento una mi- 
lla, que es una medida normalizada 
del costo del transporte), será infe- 
rior al de cualquier avión competi- 
dor. Consumirá aproximadamente 
un 20% menos de combustible que 
el 747 básico. Dispondrá de un 
96% de piezas comunes con los 
actuales 747, lo que representa 
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ahorros de coste y ventajas en 
experiencia para las Líneas Aéreas 
que actualmente utilizan o tienen 
intención de utilizar el Superjet 
básico. La decisión de proseguir 
crecientemente el programa de de- 
sarrollo, avanzando hacia la plena 
producción y adquisición por las 
Compañías, se tomó en junio. La 
Compañía está negociando en la 
actualidad con varias Lineas 
Aéreas interesadas en dicho avión 
y ha efectuado ofertas firmes para 
entregar el 747 SP en fechas con- 
cretas. El programa se está llevan- 
do a cabo en las instalaciones de la 
División de 747 de la Compañía 
en Everett, Washington, =n donde 
se han fabricado ya 214 Boeing 
747 para 33 principales Líneas 
Aéreas mundiales. 


UNION SOVIETICA 
Expansión de Aeroflot. 
La aproximación entre la 
U.R.S.S. y los Estados Unidos tie- 


nen también un reflejo literal en el 
programa de las líneas aéreas sovié- 


Ds 
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ticas Aeroflot. La frecuencia de la 
línea transatlántica Moscú-Nueva 
York, que funciona desde hace 
cinco años, será aumentada con- 
siderablemente y, además, la Aero- 
flot abrirá una línea entre las dos 
capitales, Washington y Moscú, se- 
gún ha declarado el subsecretario 
soviético de Aviación Civil, Alexe 
Katuich, con motivo del Día de la 
Aviación Civil, que se celebra en la 
U.R.S.S. 


Entre las novedades importantes 
de la Aeroflot, Katrich ha subraya- 
do la apertura de la ruta Franc- 
fort-Tokio, +n colaboración con la 
Lufthansa alemana y la J.A.L. ja- 
ponesa, que acorta en más de cua- 
tro horas la ruta polar entre Euro- 
pa y el Extremo Oriente. 


Con sus 82 millones de pasaje- 
ros por año, la compañía estatal 
soviética es la mayor del.mundo y 
cuenta con una gigantesca red inte- 
rior de 800,000 kilómetros que 
unen 3.500 ciudades y localidades 
de la U.R.S.S., además de vuelos 
internacionales regulares a 65 
países. 


==" a O 





Taller de montaje, en Touleuse, del Airbus A-300 B. 
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AVIONES FAMOSOS: EL CR-32 


por ALBERTO PETRUCCI 


(De “Rivista de Aeronautica”) 


Permita el amable lector una breve introducción. "Amamos”” 
los aeroplanos, especialmente “ciertos” aeroplanos como el 
C.R.32 que ocupa un lugar especial en nuestro corazón. 


No sólo porque era un hermoso aeroplano, o por la gracia 
con que “vivía” en el cielo, sino también porque fue el último 
protagonista de una guerra “'romántica, limpia”, hasta donde 


puede ser romántica y limpia una guerra. Es un hecho que 
mientras se perpetraban sobre suelo ibérico las barbaridades que 


acompañan a toda guerra civil, la lucha en sus cielos era encar- 
nizada, pero sin .odio; decidida pero dentro de ciertos límites 
caballerosos. Por más investigaciones que hemos realizado, no 
resulta de ellas que nunca un aviador de una u otra parte se 
haya dedicado a disparar contra “el paracaidista”, ensañándose 
contra el enemigo abatido, como desdichadamente ocurrió con 
frecuencia en la 11 Guerra Mundial. 

El tono de nuestro relato no es desasido (por los sentimien- 
tos que suscita en nosotros), sino que partimos sin prejuicios 
hagiográficos o denigrantes. Buscamos la verdad histórica, pres- 
tos a estimar y admirar a los hombres que de una y otra parte 
se batieron en aquellos días con abnegado valor por lo que ellos 
creían: como nuestros aviadores legionarios, o como las brigadas 
internacionales que erigieron en el Hospital Clínico y en la 
Ciudad Universitaria su “Alcázar”, resistiendo con admirable 
tenacidad los feroces asaltos. 
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La verdad histórica —y las muchas fuentes que hemos consul- 
tado lo confirman— es que nuestros aviadores supieron batirse 
en el cielo mejor que sus adversarios, pese a los mejores medios 
de que éstos disponian. Y hemos querido evidenciar esto, espe- 
cialmente tras la experiencia de una durísima guerra mundial en 
la que únicamente el. valor y los recursos de nuestros soldados 
suplieron en cierta medida la deficiencia y la escasez de los 


medios. 


El Fiat C.R.32. 


“Saeta” (1), “Chirri” (2) o C.R.32, 
como se le quiera llamar, siempre es el 
mismo, el inolvidable biplano creado por 
el lápiz del llorado Ingeniero Celestino 
Rosatelli, el avión cuyo modelo, elegante 
y aguerrido en sus buenos días, no obstan- 
te le pesantez de las grandes ruedas pinta- 
das y el morro un poco amazacotado por 
el embarazoso radiador, hoy quizá desba- 
lazaco pero más querido para nosotros 
por ese sabor de vejez que la añoranza y 
el recuerdo confieren frecuentemente a las 
cosas de otros tiempos, permanecerá 
siempre en el corazón de cuantos lo recor- 
damos caracoleando ágil y temible sobre 
la disputada tierra española. 


Tampoco las nuevas generaciones po- 
drán dejar de considerar con respeto esa 
máquina (3) que —varios años antes de 
que ellos nacieran, pilotada por jóvenes 
tan valerosos y entusiastas como prepara- 
dos— escribió una leyenda de fuego y 
muerte, sí, pero profundamente humana 
también, una leyenda verdadera en los cá- 


(1) Aunque oficialmente se atribuyese el nombre 
de “Flecha” (o “Saeta”) al posterior Fiat G,50, en 
muchas fuentes aparece sin embargo indicado con tal 
denominación también el C.R.32, Tengamos pues en 
cuenta, «que también el biplano Fiat fue conocido en su 
tiempo con tal denominación. 


(2) El sobrenombre “*Chirri” no deriva de la pro- 
nunciación española de las letras C.R., sino también 
probablemente del intento —marroquí, seguramente— de 
imitar la pronunciación italiana de las dos letras, 


(3) Un ejemplar de este avión, que afortunada- 
mente escapó a las turbulentas visicitudes que hace un 
cuarto de siglo devastaron Europa, se conserva hoy 
cuidadosamente en el Museo de Vuelo de Turín. 
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lidos cielos de románticas tierras ensan- 
grentadas y de lejanos paises inhóspitos. 


La historia del C.R.32 se inició el 5 de 
marzo de 1932, cuando el canto potente 
de los 600 CV del C.R.30 se elevó sobre * 
la yerba suave del campo de Aeritalia en 
Turín. 


Este biplano, movido por un motor 
Fiat A.30 RA de 12 cilíndros en línea, re- 
frigerado por agua, marcaba una etapa de 
relevo en el desarrollo de la serie larga de 
los cazas Rosatelli. 


Representaba en efecto el paso desde 
los viejos .sesquiplanos de rústicas formas 
aerodinámicas —con las extremidades ala- 
res truncadas y el radiador colocado sobre 
la nuez de la hélice— a una nueva genera- 
ción de caza de líneas más penetrantes y 
afiladas, equipada con motores más poten- 
tes, mejores instrumentos e instalaciones 
(radiadores de agua y de aceite a través de 
tubos, mayor accesibilidad al motor, -etc.) 


De construcción muy sólida, revelaba la 
precisión del estudio aerodinámico de que 
había sido objeto por la forma redondea- 
da del fuselaje y de las alas, por el acaba- 
do carenaje de las ruedas y el mejor perfil 
del morro. 


Progenitor directo del C.R.32 —del cual 
anticipaba las dotes de' maniobrabilidad 
que le harían famoso— el C.R.30 se reveló 
de pronto un «verdadero pura sangre de 
raza, conquistando en julio de 1932 en 
Zurich la “Coppa dal Molin” (compe- 
tición de velocidad sobre circuito cerra-. 
do), con una velocidad media de 
343 Km/h., verdaderamente notable para 
la época. 
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Todo eso hizo que se le considerara con 
el debido respeto y que —pese al limitado 
número de ejemplares que encargó la 
“Regia Aeronautica”, que lo empleó en 


junio de 1934 dentro de sus unidades tan- 


to sobre territorio metropolitano como en 
Libia, al aparecer el C.R.32 mejorado— 
fuese elegido para constituir una Escuadri- 
lla de 12 aviones, que en julio de 1934 
realizaron exhibiciones en diversas capita- 
les europeas, (despertando entusiasmo por 
doquier) efectuando una jira de 2.400 km. 
a través de nuestro continente, el primero 
que llevó a cabo una formación de cazas. 
Bastará recordar que, sobre el recorrido 
Bruselas-París, dicha Escuadrilla voló a la 
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1934, una versión como hidroavión que 
no pasó de la fase de prototipo. 


Asimismo, cierto número del C.R.30 se 
vendieron en el extranjero, en particular a 
la aviación austríaca (de los que se apode- 
raría después la Luftwafe germana). Al 
cesar la construcción, en 1935, se habían 
fabricado 124 aviones C.R.30. 


El prototipo del C.R.32 (o Caza Rosa- 
telli n.32) —con la marca M.M.201— voló 
por vez primera el 28 de abril de 1933 
confiado a las expertas manos de Frances- 
co Brack Papa, comenzando a prestar ser- 
vicio efectivo en la “Regia Aeronautica” 
en la primavera de 1935 (4). 





CR.32, primera sere. 


sorprendente 
366 km/h. 


En abril de 1933, se realizó del C.R.30 
una versión biplaza para entrenamiento, 
que empleo la “Regia Aeronautica” hasta 
1943. El 26 de septiembre de 1933, un 
C.R.30 —pilotado por Baldi y Buffa— se 
adjudicó la “Copa Bibescu”, logrando en 
el recorrido Roma-Bucarest de 1.140 km. 
una media horaria de 356 km. 


También se construyó del C.R.30, en 


velocidad media de 


Casi idéntico en el aspecto exterior a su 
predecesor, pero de líneas más alzadas y 
compactas gracias a la adopción de una 
abertura alar reducida y a un fuselaje más 
corto, llevaba también un motor en línea 
Fiat A.30RA de 600 CV que el permitía 
—merced al menor peso en vacio y total 
con respecto a los del C.R.30— elevarse a 
5.000 metros en 10” y alcanzar una velo- 
cidad máxima de 375 km/h. 


(4) La primera redacción del proyecto del C,R,32 
se inició en la segunda mitad del año 1932, 
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Construído en duraluminio y acero, con 
revestimiento de tela en su mayor parte, 
era también muy sólido, pero sobre todo 


más manejable aún que el ya óptimo . 


C.R.3C, cualidad esta última que lo hizo 
inmediatamente popular entre nuestros 
pilotos de caza, comenzando por los del 
1." Escuadrón (con Base en Campofor- 
mido, la famosa Escuela de Caza italiana) 
y el 4.” Escuadrón (en Goritia), el 3.” el 

- y el 53 Escuadrón (en Bresso el pri- 
mero y Mirafiori los otros dos) que lo tu- 
vieron en sus dotaciones como sobresalien- 
te, 


Y en verdad que el C.R.32 era un avión 
de gran clase, firme y docilísimo a los 
mandos, ligero y ágil como si no estuviese 
sujeto a la fuerza de gravedad, de modo 
que permitía cualquier maniobra con la 
mayor naturalidad. 


Armado con dos ametralladoras, monta- 
das en el fuselaje, tipo Breda-SAFAT de 
12,7 (los primeros ejemplares llevaban dos 
de 7,7) mm. —suficientes para la época— 
pronto se halló en todas las unidades de 
caza de la “Regia Aeronautica”, convir- 
tiéendose en el normal avión italiano de la 
especialidad. 


En abril de 1936 —cuando ya se habían 
asignado: a las Unidades 282 C.R.32 “pri- 
mera serie”— entró en producción una 
nueva versión denominada C.R.32 bis, pro- 
vista de un motor Fiat A.30RA bis y 
caracterizada por un armamento mejor 
gracias a la adición de dos ametralladoras 
de 7,7 montadas sobre las semi-alas infe- 
riores y que disparaban por fuera del dis- 
co de la hélice. En total se construyeron 
283 C.R. 32 bis. 


En tanto —mientras nuestros pilotos se 
adiestraban sobre los nuevos y magníficos 
biplanos, alcanzando un altísimo nivel de 
preparación en evoluciones aisladas o en 
formaciones bajo el bello cielo medite- 
' rráneo— bajo el mismo sol maduraban trá- 
gicos acontecimientos que iban a someter 
a dura prueba a hombres y aviones. 


Afligida por profundas crisis que ahon- 
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daban sus raíces en las derrotas sufridas 
por los españoles en la guerra de 1898 
contra los EE.UU. y en la campaña marro- 
quí de 1909, pero sobre todo en las pro- 
fundas injusticias sociales existentes en 
todo el país desde la caída de la Monar- 
quía y la proclamación de la República 
—el 14 de abril de 1931— España co- 
mienza a conocer gravísimos desordenes, 
sangrientos motines que desembocan en 
verdaderos y propios pronunciamientos 
armados, que la transforman pronto en un 
polvorín de sangre hirviente y ya próxi- 
mo a explotar. 


Y la explosión sobreviene en tierra ma- 
rroquí, en Melilla, a la hora sofocante de 
la siesta: exactamente a las tres de la 
tarde el viernes 17 de julio de 1936. En la 
misma jornada caen prácticamente todo 
Marruecos y las Islas Canarias en manos 
del Ejército y de los derechistas, que se 
sublevan contra el Gobierno y contra los 
izquierdistas. 


El levantamiento se extiende pronto 
también sobre territorio metropolitano, en 
Sevilla, Zaragoza, Oviedo, que caen en 
manos de los sublevados así como otras 
muchas localidades, en algunas de las 
cuales es ahogado en sangre: es la guerra 
civil, 

El General Franco asume el mando de 
los sublevados en Marruecos y en las Ca- 
narias: son 30.000 hombres, aproximada- 
mente, entre españoles y tropas marro- 
quíes, bien armados, aguerridos y discipli- 
nados. El primer problema gravísimo que 
se presenta es el de transportar —a través 
del Estrecho de Gibraltar— tropas y ma- 
terial a tierra española. Empresa no facil, 
porque la Marina y la mayor parte de la 
Aviación están en manos de los guberna- 
mentales y vigilan el Estrecho. , 


Por esta razón, el 24 de julio Franco 
vuelve los ojos hacia el Gobierno italiano 
para obtener aviones y barcos. 


Tras algunos titubeos, incitado por el 
hecho de que el Gobierno izquierdista 
francés concede ayuda en aviones y pilo- 
tos a los gubernamentales, mientras Ale- 
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mania se apresta por su parte a enviar 
aviones y dotaciones germanas en apoyo 
de los nacionalistas españoles, nuestro 
Gobierno decide el 27 de julio enviar al 
Marruecos español 12 aviones S.M.81, al 
mando del Teniente Coronel Bonomi. Así, 
9 de estos aviones —sin las marcas de na- 
cionalidad y dotaciones con ropas civiles y 
documentación falsa— llegan el 30 de julio 


al aeropuerto de Melilla. Las instrucciones ' 


A a a a q 


A MIN mr mr rr o o - . A 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Establecida con la premisa anterior la 
existencia de dos facciones que se dispu- 
taban ferozmente el gobierno del país, 
apoyada una por italianos y alemanes, la 
otra por franceses, ingleses, holandeses, 
checoeslovacos, americanos y —sobre to- 
do— por Rusia, volvamos al objeto de 
nuestro artículo, el C.R.32, que precisa y 
verdaderamente iba a recibir su bautismo 
de fuego en el cielo ibérico. 








Un 1-15 “Chato” capturado por los Nacionales. 


son entregar los aviones a los franquistas 
sin participar directamente en la lucha. 


Pero ante la insistencia de Franco, los 
italianos són autorizados a entrar en el 
campo y a primeros de agosto —encuadra- 
dos en'“la Legión Extranjera o “Tercio”— 
efectúan su primera acción bélica. 


No pretendemos trazar aquí la historia 
de las visicitudes que ensagrentaron el 
suelo español durante tres años, ni siguiera 
limitándonos al ámbito aeronáutico, y 
menos ocuparnos de los aspectos políticos 
del conflicto, ajenos completamente a esta 
sede. 
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En virtud de acuerdos establecidos 
entre el Gobierno de Madrid y Francia 
—donde, como ya se ha indicado, los 
gubernamentales gozaban de las simpatías 
políticas del Gobierno Blum (simpatía que 
por otra parte no impidieron a los comer- 
ciantes de armamentos europeos hacer con 
todo cuidado su propio negocio, vendien- 
do los armamentos solicitados a peso de 
oro)— el 5 de agosto llegaban a Espana 6 
monoplanos de caza Dewoitine D.371 de 
ala alta seguidos pronto de otros envíos 
que incluian también los aviones D.500 y 
D.510, más veloces, de ala baja, por un 
conjunto total de 70 aviones. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


De un total de 277 aviones de diversos 
tipos (28% de los cuales no se hallaban en 
condiciones operativas) que constituian en 
julio de 1936 el equipo de la Aviación 
Militar Española, los franquistas disponían 
únicamente de 63 muy anticuados. Fue 
con legítima alegría que saludaron, por 
tanto la llegada a Cádiz —el 7 de agosto 
de 1936-— de los primeros 6 cazas Hein- 
kel He.51 alemanes, que pese a no ser 
modernísimos precisamente constituyen lo 
mejor de que disponen; y en efecto, once 
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Se trata de muchachos dispuestos, pilo- 
tos como Dequal, Boetti, Magistrini, 
Avvico, Patriarca, Monico, Ceccherelli, 
Salvadori, Castellani, Presel y Giulletti, 
formados en Escuelas famosas —como 
Campoformido, de dunde surgirá la 
célebre “Escuadrilla loca” que entusiasma- 
rá a centenares de miles de espectadores 
con sus temerarias pero impecables exhibi- 
ciones acrobáticas— tanto que apenas siete 
días después de su llegada de suelo afri- 
cano (esto es, el 21 de agosto de 1936) 


A AA AA A A A A A e e e 





a 


El 1-16 “Rata”. 


días sólo después de. la llegada de esos 
aviones, los pilotos españoles celebran su 
primera aparición en los cielos ibéricos 
con cuatro victorias en una solo jornada. 


Pero esto no es más que el comienzo. 
El 4 de agosto llegan a Melilla (en Marrue- 
cos), vía marítima, 12 aviones 
Fiat C.R.32, acompañados de un grupo de 
pilotos y especialistas procedentes de 
Campofornido y Gorizia que, trasladados 
al vecino aeródromo de Nador, proceden a 
montar rápidamente los aviones y se apre- 
suran a ir desde allí en vuelo a las bases 
sucesivas de Tablada, cerca de Sevilla, Cór- 
doba y Granada. 


obra de 


victoria, 
Ceccherelli que derriba en el cielo de 
Córdoba un Nieuport 52 republicano. 


logran su primera 


Y nace así el primer núcleo de la Caza 
Legionaria —o “Aviación del Tercio”, 
como se llamará inicialmente— que se 
batirá al lado de la aviación nacionalista 
española y de la “Legión Condor” germa- 
na. 


En la última decena de agosto, otros 9 
aviones C.R.32 emprenden el camino de 
España, también por vía marítima: el viaje 
es un tanto azaroso porque la dotación 
del barco es roja y trata de desviar el 
carguero con su preciosa carga hacia un 
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puerto de la España controlada por los 
gubernamentales. Pero los pilotos que 
acompañan a los aviones —Vivarelli, 
Mantelli, Montegnacco, Olivieri, Franches- 
chi, Chianese y otros— así como sus 
especialistas, están alerta: los marinos, 
puestos en condiciones de no hacer daño, 
son desembarcados en Cagliari y susti- 
tuídos, yendo el nuevo grupo a reunirse el 
30 de agosto al primero sobre el aeródro- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


e 


Ahora también los aviadores españoles 
pueden finalmente adquirir confianza en 
nuestro ágil biplano —que ellos rebautizan 
afectuosamente ““Chirri”— el cual centellea 
al sol con su vistoso tinte mimético con 
manchas color arena, verde y ocre, sobre 
el cual resaltan bien visibles —blancas so- 
bre las alas, negras sobre el fondo blanco 
en el timón de dirección— las Cruces de 
San Andrés. 





El CR.32 “Chirri”, caza nacional. 


mo de Tablada. El 31 de agosto caen en 
combate los primeros dos C.R.32 y se 
producen las primeras pérdidas dolorosas: 
Monico y Franceschi caen vivos en manos 
de los milicianos y son fusilados por éstos, 
Chianese y Patriarca son hechos prisione- 
ros. 


En apoyo de una y otra parte, siguen 
llegando aviones a España y con ellos 
otros C.R.32 (de éstos llegarán en total, 
antes de la terminación del coflicto 380 
(5), correspondientes a todas las versiones) 
que pronto se imponen a la heterogénea 
aviación republicana. 


(5) 500, según algunas fuentes; pero consideramos 
más fidedigna la cifra indicada. 


Entre los primeros se halla el Capitán 
Joaquín Garcia Morato, quien era instruc- 
tor de acrobacia en la Escuela Militar de 
Aviación y se unió rápidamente a la causa 
nacionalista pilotando primero un viejo 
Nieuport 52 y después un Heinkel He.S1, 
con los cuales se destacó en numerosos 
combates. El encuentro entre García 
Morato y el “Chirri” tiene lugar el 6 de 
septiembre de 1936 en el aeródromo de 
Tablada y el hombre que hiciera de la 
acrobacia aérea su misterio encuentra 
en el prestigioso Fiat la cabalgadura ideal 
(que rebautiza familiarmente con el 
nombre de “Clavileno”(6). 


(6) “Clavileño” es, en la novela de Cervantes, el 
caballo de madera sobre el que volaría Don Quijote, 
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Y ASTRONAUTICÁ 
Con. el Capitán Salas: y el Teniente 
Salvador, constituye Morato la primera 
patrulla española con aviones C.R.32, 
patrulla que —llevando como distintivo un 
círculo blanco contorneado de azul dise- 
ñado sobre la deriva y en el que se repre- 
sentan un halcón, un milano y un mirlo 
azules, con la leyenda: “Suerte, Vista y al 
Toro” (7)-— se hace pronto famosa como 
“Patrulla Azul”, incorporada a la “Avia- 
ción del Tercio” hasta diciembre de 1936, 
fecha en que —disuelto el “Tercio— la 
“Patrulla se convierte en unidad autóno- 
ma, transformándose primero en Escuadri- 
lla, luego en Escuadrón y -finalmente en 
Escuadra Azul. 


García Morato se convierte pronto en el 
mejor as de la caza española y termina el 
conflicto, siendo Jefe de Operaciones de 
una Brigada Aérea, con 35 victorias en su 
palmarés y 1.012 horas de vuelo opera- 
tivo. Desgraciadamente, la fortuna no fue 
benigna con él, pues sólo tres días después 
de la terminación de la guerra —exacta- 
mente, el 4 de abril de 1939— su fiel 
biplano se estrella contra el suelo y lo 
mata mientras ensaya una maniobra dema- 
siado audaz durante un combate simulado 
contra un “Rata” capturado intacto. 


Además de García Morato, otros ases 
españoles hicieron que se hablara de ellos 

del ““Chirri”, tales como el Capitán 
Salvador (con 25 victorias), el Capitán 
Vázquez (con 22 victorias) y otros más. 
De hecho, en mayo de 1937 —al dejar de 
emplear como caza el He.51, del todo 
impotente frente a los nuevos aviones ru- 
sos— se forma el primer grupo español 
provisto de aviones C.R.32, que hasta 
finales del año había logrado ya 53 victo- 
rias. A la terminación del conflicto, el 
número de aviones C.R.32 empleados por 
los españoles ascendía a 129; con la pérdi- 
da de sólo 49 Fiats, se podían jactar de 
haber derribado 250 sobre un total de 
276 aviones republicanos destruidos por 
los aviadores españoles. 


(7) En español en el original, con explicación de 
su significado y la traducción de los términos al italiano, 
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En tanto, los C.R.32 comenzaban a 
poblar los aeródromos nacionalistas; tras 
Tablada, Córdoba y Granada, es Cáceres 
(en Extremadura), Navalmoral y Talavera, 
cerca del río Tajo; se constituyen y hacen 
hablar de ellos pronto, los cuatro famosos 
Grupos de la “Aviación del Tercio” de 
características peculiares. 


Es el XXIII Grupo “As de Bastos”, 
constituido por las Escuadrillas 18.?, 19.* 
y 20.*, que lleva sobre el flanco un as de 
bastos (¿alusión al bastón de la Escuadri- 
lla o sencillamente un símbolo de los ga- 
rrotazos que infligian los C.R. diariamente 
a los adversarios? ); es el Grupo VI, 
“Pierna de Hierro”, constituido por las 
Escuadrillas 31.?, 32.? y 33.2%, que tiene 
por distintivo —en recuerdo de la memora- 
ble gesta del Medalla de Oro Ernesto 
Botto, quien casi desangrado y con la 
pierna derecha irremediablemente perdida 
en combate volvió con su. avión hasta 
tierra nacionalista— una pierna cubierta de 
una armadura medieval; es el Grupo Ba- 
leares X, cuyo distintivo era una flecha 
alada dispuesta en diagonal sobre una 
palma surgiendo del mar; es el XVI Grupo 
“Cucaracha” —el primero en constituirse y 
el más famoso de todos— formado por las 
Escuadrillas 24.?, 25.? y 26.*, cuya Insig- 
nia consiste en una cucaracha danzando y 
que toca el saxófono, distintivo debido no 
se sabe si al celebérrimo motivo del film 
entonces en boga “Viva Villa”, interpre- 
tado por Wallace Beery, o a la fantasía de 
los marroquíes, a quienes las insensatas 
evoluciones de nuestros cazas recordaban 
el vuelo de las cucarachas (8). 


Pese a la ayuda aérea de alemanes € 
italianos, los nacionalistas estaban aún en 
condiciones de neta inferioridad númerica 
respecto de los gubernamentales, quienes 
—gracias a los medios que también ellos 


(8) En español en el original, con la siguiente 
explicación: “Para los lectores menos versados en ento- 
mología precisamos que “las cucarachas”, es decir, los 
escarabajos a los que se refieren las tropas marroquíes, 
no son los inmundos insectos del país, sino los escaraba- ' 
jos más grandes volantes que infestan las costas medite- 
rráneas de Africa, 
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recibían— realizaban constantes incursio- 
nes contra las tropas de Franco, con nutri- 
da protección de cazas. 


Es verdad que muchos pilotos republi- 
canos eran únicamente mercenarios con 
frecuencia de mala calidad, atraidos por 
los importantes premios de enganche y las 
primas por aviones derribados, más que 
por la fe política o el sentido del deber, 
pero no se puede ignorar que entre ellos 
había, sobre todo franceses, algunos bien 
adiestrados y disciplinados; y si sus 
bombarderos Potez 54 y Bloch 200 eran 
más bien de escasa calidad, los cazas 
Dewoitine, Loire-Nieuport y Spad S-510 
podían dar mucho que hacer por su velo- 
cidad y número 2 los franquistas. 


Y de hecho el comienzo fue promete- 
dor: el 4 de septiembre de 1936, 6 avio- 
nes D.510 empeñados en combate en el 
sector de Talavera contra los Fiat, aba- 
tieron dos de éstos sin experimentar 
ninguna pérdida por su parte. Parecía un 
buen comienzo, pero en realidad era úni- 
camente el canto del cisne. 


Mientras las tropas de Franco avanzan 
por el' valle del Tajo hacia Talavera, co- 
mienzan de hecho los primeros combates 
comprometidos con los cazas nacionales y 
en ellos los cazas franceses se muestran 
netamente inferiores a los pequeños ma- 
“niobrables Fiat y a sus pilotos, desapare- 
ciendo prácticamente, entre finales de 


1936 y comienzos de 1937, de la circula- 


ción. 

Y en este momento entran en escena 
los primeros aeroplanos rusos, óptimos y 
netamente superiores a los C.R.32 en nú- 
mero y. características, pilotados por pilo- 
tos rusos bien adiestrados, a las Órdenes 
directas de mandos rusos, establecidos 
sobre territorio español y operando con 
total independencia de las autoridades del 
Gobierno de Madrid. 


Sin embargo esta ayuda no es gra ita: 
como revelará en 1956 en París, antes de 
morir, Juan Negrín, expresidente del 
Consejo de Ministros y Ministro de De- 
fensa de los gubernamentales durante la 
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guerra civil, toda la reserva de oro del 
Banco de España emprende el camino de 
la URSS en 1937. 


Los rusos facilitaron a los republicanos 
559 aviones entre modelos 1-15 e 1-15 bis: 
(que los republicanos rebautizaron “Cha- 
to” (9) y los franquistas denominaron 
“Curtis” (10), 475 aviones 1-16 (llamados 
“Mosca” por los gubernamentales (11) y 
“Rata” (12) por los nacionalistas), así 
como 210 bimotores de bombardeo 
ANT-40 SB-2 (13) dotados de gran veloci- 
dad y por tanto en condiciones de eludir 
fácilmente a nuestros C.R. (14). 


El “Chato” era un biplano suficiente- 
mente armado y extremadamente manio- 
brable, aunque algo frágil de alas, siendo 
capaz” de competir bien con nuestros, un 
tanto más sólidos, Fiats. Y en efecto, el 4 
de noviembre de 1936, una nutrida forma- 
ción de aviones I-15 debutó logrando aba- 
tir dos C.R.32 que habían acudido en 
socorro de un solitario Ro.37; pero al día 
siguiente, 9.Fiats se tomaron cumplida 
revancha, destruyendo en combate sobre 
Madrid, 7 de 15, con la pérdida de un solo 
avión nacional. Al final de la guerra ha- 
bían sido abatidos más de 496 avio- 
nes 1-15, 





(9) En español en el original, traducido en la nota 
al italiano, 


(10) Por la semejanza con los aviones americanos 
homónimos, con los cuales se les confundió inicialmen- 
te. 


(11) En español en el original, con la advertencia 
de que no debe confundirse con la capital rusa, que en 
italiano se dice lo mismo. 


(12) En español en el original, explicando que se 
debe el nombre al color oscuro de su tinte y a su 
manera de aparecer de súbito sobre la ciudad de Madrid, 


(13) Es decir, de bombardeo ligero. 


(14) Al lado de una masa heterogénea de 500 
aviones, aproximadamente, franceses, norteamericanos, 
checoeslovacos, ingleses, y holandeses pilotados por los 
republicanos, los aviones rusos constituian la fuerza 
aérea más moderna y numerosa. Los franquistas pudie- 
ron oponerle unos 730 aviones legionarios y 400 de la 
Legión Cóndor. 
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En cuanto al “Rata” —el caza que más 


emplearon los republicanos (que los cons- : 


truian también con licencia en las facto- 
rías de Sabadell (Barcelona) después de la 
reorganización de su fuerza aérea, que 
tuvo lugar el mes de marzo de 1937 
—aparece de pronto decisivamente supe 
rior a nuestros cazas. Con su ala mono- 
plana y el tren de aterrizaje retráctil, un 
motor de 750 CV que le permite alcanzar 
464 km/h de velocidad máxima y subir a 
5.000 metros en 6” 30”, no sólo sobrepasa 
decisivamente las características de los 
Fiats sino que francamente demuestra per- 
tenecer a una generación posterior en 
cuanto a su diseño. Naturalmente, no 
carece de fallos: sus 4 ametralladoras del 
7,62 m/m tienen un alcance menor que el 
de las de 12,7 y es menos maniobrable y 
estable como plataforma de tiro que los 
C.R., aunque en lo referente a concepción 
hay un abismo entre los dos aviones, 
tanto que se puede considerar al “Rata” 
contemporáneo del Me.109 o de los 
Heinkel 111 de la “Legión Condor” o de 
nuestros S.M.79 y G.50. 


En suma, se trata de un avión que tiene 
todos los triunfos en su mano para —si 
quien lo pilota sabe su oficio— barrer de 
los cielos a los fastidiosos biplanos Fiat. 
Pero también el factor humano tiene su 
peso, evidentemente. 


Empleado inicialmente sobre Madrid y 
después sobre el Ebro, el avión 1-16 hace 
buen papel contra el He.51, el Ju.52 y el 
S.81; pero cuando se enfrenta a nuestros 
“Chirris”, inferiores a él técnicamente, 
encuentra la horma de su zapato. Más 
estable como plataforma de tiro, ágil y 
maniobrero, pero sobre todo pilotado por 
hombres capaces de llevar al adversario a 
su caprichosa táctica de combate, el 
C.R.32 hace que la vida sea tan dura para 
el avión ruso, que a finales de la guerra 
quedan calcinados 415 “Ratas” disemina- 
dos sobre el asolado suelo español. . 


Resta ahora hablar de los veloces 
bombarderos SB-12, considerados al prin- 
cipio aviones “Martin Bomber” america- 
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nos, pero que pronto se reconocieron 
como rusos y fueron rebautizados con el 
nombre de “Katiuska” por los guberna- 
mentales y con el de “Sofía” por los 
franquistas. 


A partir del 29 de octubre de 1936, 
comenzaron a martillear ciudades y aeró- 
dromos nacionales, confiando no sólo en 
el propio armamento sino en su gran 
velocidad, ademas, para eludir la caza 
adversaria. 


Pronto halló nuestro Mantelli el modo 
de apagar su entusiasmo. Tras atento es- 
tudio de la táctica y de los objetivos 
preferidos por los SB-2, se les esperó en 
cota mediante patrullas de vigilancia si- 
tuadas estratégicamente y en el adecuado 
momento —transformando la ventaja de la 
altura en velocidad, mediante un picado 
decidido— comenzó á echarlos abajo uno 


tras otro (15). Y en junio de 1937 fueron 


tan sensibles las pérdidas sufridas por los 
SB-2 que obligaron a los mandos rusos a 
tomar medidas, dictando una orden (halla- 
da sobre un “Katiuska” derribado sobre 
Zaragoza) que recomienda explícitamente 
a los pilotos de los SB-2 evitar el combate 
con los C.R.32. 


Orden plenamente justificada, visto que 
únicamente durante el bombardeo de 
Palma de Mallorca, efectuado por aviones 
“Sofía” el 7 de diciembre de 1937, fue- 
ron abatidos 11 aviones SB-2 por nuestros 
magníficos Fiats, resultando destruidos al 
final de la guerra, no obstante dicha or- 


den, más de 178 SB-2. 


En conclusión, sea por el número de 
aviones empleados, sea por las excepcio- 
nales prestaciones llevadas a cabo (buena 
parte de cuyo mérito corresponde a sus 
pilotos), el C.R.32 se consideró como el 


(15) El primer SB-2 fue abatido por Mantelli 
(Arrighi, como se le conocía en el Tercio), sobre 
Talavera el 2 de noviembre de 1938, Jugaban a favor del 
C.R,32 para. la caza de los veloces bombarderos rusos 
—aparte la mayor maniobrabilidad— el mayor calibre de 
las armas que llevaba, lo que le permitía abrir fuego - 
contra el adversario antes de que éste pudiera defenderse 
con maniobras diversivas o con las armas de:a bordo—, 
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caza típico de la aviación nacionalista 
durante la guerra civil (16). 


De un total de 1.520 aviones republi- 
canos abatidos en combate por los nacio- 
nalistas, cerca del 60% de ellos (es decir, 
565 aviones) lo fueron por unidades de 
caza, equipadas casi exclusivamente por 
los C.R.32 (17). Por su parte, los CR,32 
perdidos en combate o por otras causas 
suman 150 (18). 

Al término del conflicto, los franquistas 
reorganizan su Aviación, creando el 9 de 
noviembre de 1939 el Ejército del Aire, 
en el cual se encuadran (además de muchos 
aviones capturados a los republicanos) los 
aviones italianos y alemanes, regularmente 
adquiridos. 


La Hispano-Aviación de Sevilla procede 
asimismo a la construcción bajo licencia, 
entre 1938 y 1942, de un centenar de 
aviones C.R.32 “quater” designados ofi- 
cialmente HA-132 L, que permanecen en 
servicio largo tiempo sobre suelo español, 
aunque relegados finalmente al único co- 
metido de entrenamiento acrobático (co- 
mo C.1), no desapareciendo de la escena 
hasta el año 1953. 


Apenas hemos hablado de una variante 
del C.R.32, la “quater”. Además del 
C.R.32 y del C.R.32 bis (producido en 





(16) Parece oportuno revelar dos juicios concordan- 
tes acerca del C.R,32 de competentes autores españoles 
militantes en las facciones opuestas. El primero se trata 
de las “Memorias” de Ignacio Hidalgo de Cisneros, 
piloto de la Aviación republicana y miembro —a finales 
del conflicto— del Comité Central del Partido Comu- 
nista: ““Teniamos el dominio del aire hasta que apare- 

_cieron sobre el frente de Madrid los cazas italianos 
ds El segundo aparece en “La Aviación en nuestra 
Guerra”, de Alfredo Kindelán y Duany, pionero de la 
Aviación española y Jefe nacionalista durante la guerra 
civil, en el volumen “La guerra de Liberación Nacional”: 
“Cuando recibimos de Italia una Escuadrilla de caza Fiat 
pudimos probar, en pocos días, su neta superioridad en 
el combate aéreo sobre los Curtis y Rata”, 


(17) Estos datos proceden de fuentes españolas 
fidedignas y —quizas con alguna reserva— son aceptados 
por acreditados investigadores, | 

(18) Un C.R.32 fue capturado intacto y probado 
en vuelo por los gubernamentales. 
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serie hasta julio de 1937) la Fiat realizó 
de hecho otras dos versiones de su bipla- 
no, la “ter” (de la cual se completaron 
150 ejemplares, entre julio y noviembre 
de 1937) y precisamente la *quater” (en- 
tre enero de 1938 y mayo de 1939, 337 
ejemplares construidos). Estas dos varian- 
tes volvieron al armamento original de dos 
ametralladoras en el fuselaje y fueron re- 
forzadas ulteriormente para operar sobre 
terrenos accidentados, dotadas de mejor 
aparejo interno y —en cierto número de 
ejemplares— con equipo receptor-transml- 
sor en fonía. El motor, aún siendo el 
mismo en esencia, experimentó perfeccio- 
namientos que permitían “sacarle” la 
máxima potencia. Los cuatro modelos 
fueron empleados en España. 


El éxito en cielo español y las exhibi- 
ciones acrobáticas que efectuaron patrullas 
de aviones C.R.32 durante aquellos años 
en muchos países, consiguieron pedidos 
para la Fiat respecto a dichos aviones por 
parte de algunas aviaciones extranjeras: la 
húngara, que adquirió 50 de ellos en 
1935-36, empleándolos primero como ca- 
zas y como aviones de asalto durante la 
guerra; la austríaca, que equipó en 1936 
la Jagdeschwader Il con 45 aviones 
C.R.32 bis, de los que se apoderó después 
del “Anschluss” la Luftwaffe germana; la 
venezolana, que encargó 9 C.R.32 ““qua- 
ter”? con radiador adaptado a los climas 
tropicales; la paraguaya, que empleó 5 de 
ellos en la guerra contra Bolivia. 


Capítulo aparte merece el suministro de 
biplanos Fiat a la aviación china. Esta ya 
había recibido y probado un ejemplar del 
C.R.30 en 1933, pero no cristalizó ningún 
pedido (pese a los buenos resultados que 
dió el avión), debido a la presión competi- 
tiva que ejercían los americanos sobre el 
Gobierno de Chiang-Kai-Shek y al erróneo 
prejuicio chino respecto de los motores en 
línea, que consideraba más vulnerables 
que los en estrella. 

La Fiat repitió la tentativa del mercado 


con los C.R.32, de los cuales se envió 24 
con expertos especialistas por vía maritt- 
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ma hacia Nang-chang, cerca de Shangal, 
aún antes de que el avión entrase en 
servicio en “Regia Aeronautica”. 


Dificultades técnicas y ambientales, así 
como de nuevo la acostumbrada influencia 
negativa americana con fines comerciales 
(no obstante la opinión favorable expre- 
sada por los pilotos chinos y las excelen- 
tes prestaciones de los C.R.32 respecto de 
los aviones americanos en competencia) 
impidieron ulteriores ventas, y nuestros 
cazas —después de un provechoso empleo 
contra las incursiones japonesas— desapa- 
recieron uno a uno de los cielos asiáticos 
por el natural proceso del desgaste. 


Al término de la producción, el C.R.32 
fue- sustituido en la cadena de montaje 
por el C.R.42, más moderno pero ya 
superado por las exigencias de una guerra 
mundial, siendo el último de los biplanos 
Fiat y que permaneció desgraciadamente 
en construcción hasta 1943, Y ésta fue la 
mayor consecuencia negativa de la afirma- 
tiva extraordinaria española respecto del 
C.R.32, que indujo al Estado Mayor ita- 
liano a considerar válida una fórmula ya 
superada, como la del biplano con tren de 
aterrizaje fijo, muy manejable pero lento e 
insuficientemente armado. Como vere- 
mos, de hecho, al entrar Italia en guerra, 
la primera línea de caza italiana estaba 
constituida preponderantemente por bi- 
planos. *' 


Pero antes de ocuparnos de la 11 Guerra 
Mundial, tenemos que emplear algunas pa- 
labras sobre las exhibiciones acrobáticas 
que realizaron patrullas de aviones C.R.32, 
mientras todavía arreciaba el conflicto 
sobre la Península Ibérica, sobre diversas 
partes del mundo. 


Campofornido: el nido de la caza italia- 
na durante los años treinta, donde los 
pilotos pasan de los primeros rudimentos 
del vuelo a un entrenamiento bélico inten- 
so y particularmente preciso. Y fatalmente 
se llega con ello a la acrobacia. 


Exhibiciones individuales y en forma- 
ción, figuras clásicas en las cuales la 
exhuberancia competitiva de los pilotos 


Zurich. 


826 


Número 395 - Octubre 1973 


introduce con frecuencia variantes no re- 
glamentarias precisamente (como pasadas 
bajo puentes insertos en la ejecución del 
“looping”) pero que muestran el *“'domi- 
nio” al que han llegado los pilotos, 
“dominio” que les permitirá en la guerra 
que les espera medirse no sin éxito con 
aviones superiores y contra adversarios 


más numerosos y mejor equipados. 


Para estos pilotos, el C.R.32 representó. 
la cabalgadura ideal (innegablemente el 
“tonel” lento que ejecutaba en sus manos 
la famosa “patrulla insensata” en sus 
exhibiciones en casa y fuera. 


1936: dos patrullas del 4.” Escuadrón 
mandadas por Rossi y Moscatelli, hacen ' 
exhibiciones en Roma ante nutrido grupo 
de personalidades extrajeras, mereciendo 
una invitación del Primer Ministro húnga- 
ro para repetir el espectáculo en Budapest, 
invitación que se acepta, naturalmente, 


1936 también: durante la visita a Roma 
del Mariscal alemán von Brauchtisch, 27 
aviones C.R. —subdivididos en nueve cu- 
ñas de tres aviones cada una, en forma- 
ción. estrechisima y escalonados en altura 
de modo qúe los últimos aviones están en 
una cota inferior respecto a los primeros— 
aparecen para una pasada sobre el campo, 
tan bajos que la última patrulla toca li- 
teralmente con las ruedas el suelo a plena 
velocidad— . Ello da lugar .a una invitación 
para exhibirse en Alemania. 


1937: aviones C.R.32 del 4. Escuadrón 
al mando de Remondino y del 6.” al 
mando de Borzoni ofrecen un espectáculo 
de gran calidad en Budapest, Alemania, 

Septiembre 1937: la colonia italiana en 
Lima (Perú) dona a la ciudad un monu- 
mento a Geo Chavez, que no tuvo fortuna 
al sobrevolar los Alpes. Se organizó con 
esta ocasión una grandiosa manifestación 
aeronáutica. Por razones de prestigio (y 
comerciales), Italia participó con dos 
escuadrillas acrobáticas: la Escuadrilla 
“Campoformido” del Capitán Viola (del 
1.** Escuadrón) y la Escuadrilla ““Mira- 
fiori”” del (Capitán Molinari (del 53" 


Número 395 - Octubre 1973 


Escuadrón). Además del Perú, las Escua- 
drillas se exhibieron en toda Suramérica. 


Reunidos en América Latina por vía 
marítima, los nuestros ofrecen un espec- 
táculo de gran calidad en Lima, pese a 
diversas dificultades e incidentes repetidos, 
que tiene todas las características de sabo- 
taje y boicot preparados de antemano 
contra los italianos (no olvidemos que la 
Aviación Legionaria todavía combate en 
tierra ibérica); después de la exhibición en 
Lima, traslado y espectáculo en Santiago 
de Chile; poco después en Buenos Álres, 
donde el entusiasmo de la multitud alcan- 
za extremos nunca vistos (desde luego, el 
traslado hasta Argentina ya constituyó 
algo espectacular con el sobrevuelo de la 
cadena de. los Andes, a una altura de 
7.000 metros aproximadamente, que se 
efectuó por primera vez con una forma- 
ción de 10 cazas monoplazas monomo- 
tores, con carlinga abierta y sin radio ni 
equipo de oxígeno); luego en Montevideo 
(Uruguay) y por último en Brasil, en Río 
de Janeiro y Sao Paulo. ¡Jornadas me- 
morables! 

1938: con motivo de la visita de Hitler 
a Roma, se exhiben 28 C.R. de los Escua- 
drones 4.%, 6. y 3.”, en un programa 
acrobático completo. La patrulla del 4.* al 
mando de Remondino y la del 1. al 
mando de Brambilla se trasladan sucesiva- 
mente a “Belgrado para ofrecer el es- 
pectáculo. 


1939: En Gorizia, con motivo de la 
transferencia de mando de la División 
“Aquila”, exhibición en masa. Todos los 
aviones C.R.32 de los Escuadrones 1.*, 4.” 

6. efectúan en gran completo, una 
nutrida exhibición acrobática. 


1939 también: 9 aviones C.R.32 del 4.” 
Escuadrón mandadospor el Coronel Ernesto 
Botto (alias “Piernas de Hierro”) con- 
quistarán en Berlín a un público de gusto 
particularmente difícil, constituido exclu- 
sivamente por militares, en su mayoría 
aviadores. 


Pero ya se condensan oscuras nubes en 
el horizonte. Se terminan los espectáculos 
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acrobáticos de las patrullas; va a ocupar la' 
escena otro drama bien distinto. E Italia 
está muy mal preparada para intervenir en 
el. 

En efecto, el 10 de junio de 1940 las 
fuerzas de caza dispuestas para la defensa 
del territorio metropolitano, de Albania, 
Libia y las islas Egeas cuentan únicamente 
con 294 aviones C.R.32 (de los cuales 
sólo 177 para empleo inmediato), con 300 
C.R.42 (de ellos, sólo 202 para empleo 
inmediato), 118 G.50 (operativos, 89) y 
156 aviones M.C.200 (operativos, 77), 

Por su parte, A.O.I, dispone —siempre 
para caza— de 34 aviones C.R.32 (de los 
cuales sólo 23 son eficientes) y de 32 
aviones C.R.42 (eficientes 30 únicamente), 


Por tanto, de un total de 934 aviones 
de caza —entre eficientes y en prepara- 
ción— sólo 274 son monoplazas de con- 
cepción bastante moderna (aunque al 
enfrentarse a los “Spitfire” y a los ““Hurri- 
cane” ingleses y a los Me.109 alemanes se 
revelan enseguida poco veloces: y mal 
armados), mientras más de 660 son b1- 
planos, entre ellos 328 C.R.32(19) ya 
netamente superados, utilizables — todo lo 
más y con ¡muy buena voluntad! — para 
misiones de apoyo táctico. En toda A.O.]. 
no existe mi siquiera ¡un monoplano de 
caza! 

En Africa Septentrional los CR.32 del 
50. Escuadrón de Asalto y de los Grupos 
de Caza 8. y 13. (una cuarentena en 
total, pero reemplazados en esta espe- 
cialidad muy pronto mediante aviones 
C.R.42) se ven en danza desde el co- 
mienzo de los combates y tienen mucha 
faena en ametrallar, destruir y bombardear 
(incluso con bombas hasta de 100 kilos) 
tanques, carros armados ingleses que ope- 


(19) He aquí la lista de las Unidades que poseían 

aviones C.R.32 en el momento de entrar Italia en 
o o , 

guerra: El Grupo 24. del 52. Escuadrón en Sarzana, el 
2. Grupo en Grottaglie, el 157 Grupo del 1, Escua- 
drón en Trapani, el 3. Grupo en Monteserrato, el 16, 
Grupo en Tirana, la 163 Escuadrilla en Rodi, parte del 
13, Grupo ¿En Castelbenito, el 8. Grupo en Tobruk, 
T.2 y el 10. en Benina, las 410, Escuadrilla en Giggiga 


y la 411 en Dire Daua, 
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ran contra nuestras líneas limítrofes, dis- 
tinguiéndose particularmente en la ofen- 
siva desencadenada por las fuerzas inglesas 
entre el 9 de diciembre de 1940 y el 6 de 
febrero de 1941, que culminó con la 
conquista de toda la Cirenaica. Pese a la 
intervención de los temibles “Hurricane”, 


los C.R.32 y Breda 65 se prodigan - sin : 


respiro hasta el inevitable agotamiento to- 
tal, que llega a finales de 1940, 


Los aviones C.R.32 se comportaron 
también con coraje y honor en las opera- 
ciones sobre el frente greco-albanés tel 
Grupo 160), el de Malta (el Grupo 17.” y 
el 157.5) y en el Egeo (la Escuadri- 
lla 163.2), aunque sin ninguna esperan- 
za (20). 


El último acto inolvidable de su larga 
epopeya lo realizaron los viejos Fiat en las 
lejanas tierras del Africa Oriental, donde 
—sin posibilidad de sustitución— se ba- 
tieron hasta el final, como interceptores 
diurnos e incluso nocturnos (21), para 
oponerse a'las constantes incursiones de 
los veloces bimotores “Blenheim” y a los 
ágiles “Gladiator” sobre nuestras bases, o 
como aviones de asalto. Particularmente 
famosa, la gesta de las Escuadrillas 410.,? y 
411.2 de caza del Escuadrón 6.”, equipa- 
dos.con 18 aviones C.R.32 “quater” que 
llevaban el emblema de la cabeza roja del 
diablo riente, cubierta en esta ocasión con 
un casco colonial, 


Esperando en condiciones prohibitivas 
en la candente y desolada Dancalla, 
absolutamente incapaces de interceptar a 
los veloces adversarios (con el peso añadi- 
do de los radiadores suplementarios para 
los climas tropicales y teniendo que des- 
pegar de campos situados a 1.200 metros 


(20) Hay que recordar también los 28 C,R.32 
destacados en Monteserrato que operaron en los cielos 
de Cerdeña en defensa de la isla: de ellos sólo quedaban 
a finales de 1940 siete. 

(21) Los intentos de utilizar el C,R.32 como inter- 
ceptor nocturno —que se iniciaron ya en España con 
ejemplares normales— se reanudaron con ejemplares mo- 
dificados adecuadamente antes de la guerra, pero por la 
carencia del equipo conveniente los resultados fueron al 
principio no sólo negativos sino desastrosos. 
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sobre el nivel del mar, empleando más de 
20” para llegar a 5.000 metros y no 
superando los 290 km/h en vuelo hori- 
zontal, afrontaron todavía con coraje a un 
enemigo superior técnica y numérica- 
mente, logrando abatir diez “Blenheim”, 
un Martin “Maryland” (22) y también 


-algúr “Hurricane: Empleados como caza 


nocturnos sin ayuda terrestre (carecian de 
radio) sólo logran efectos psicológicos; 
mejor resultado obtienen como aviones de 
asalto, con una rompedora ventral y dos 
bombas alares enganchadas mediante un 
ingenioso dispositivo, realizado “a lo 
loco”, con muy buena voluntad pero fre- 


cuentes fracasos desgraciadamente. 


En abril de 1941, con el hundimiento 
casi total del Imperio (23), desaparece 
también del cielo africano el  últi- 
mo C.R.32 (24). 


En la. patria, aparte algunas tentativas 
para emplearlos con radio y tubos de 
escape especiales alargados con dos aber- 
turas como cazas nocturnos, los viejos 
Fiat todavía se hiceron útiles prestando su 
concurso en la Escuela, y después del 8 de 
septiembre unos pocos ejemplares (una 
decena en total) se encuadraron en la 
Aviación de la R.I.S., siempre para come- 
tidos de entrenamiento. 


Ya se terminó la epopeya, aún cuando 
tristemente: pero el C.R.32 entró en la 
Historia y nunca será olvidado. 





(22) En el libro “La Romántica Escuadrilla”, del 
Comandante Ricci, se habla ciertamente de un “Ma- 
rauder” (! ); es un “lapsus” evidente; el avión en cues- 
tión sería probablemente el “Maryland”, que hemos 
indicado, 

(23) Como indico, la guarnición de Gondar resistió 
heróicamente hasta el 27 de noviembre de 1941. 

(24) El último C.R.32 perteneciente a la “Regia 
Aeronautica”, Recordemos en efecto —a título de cu- 
siosidad histórica— que durante la campaña de Etiopía 
las tropas .surafricanas habían capturado casi intactos 
dos C.R.42, un S.M.79 y un C.R,32, que fueron re- 
parados y probados en vuelo. Particularmente el C.R,32 
y uno de los C.R.42 —acompañados de un Lockheed 
“Lodestar” para la necesaria ayuda— se utilizaron por 
las Fuerzas Aéreas de Suráfrica entre septiembre y 
octubre de 1941 para exhibición y propaganda sobre 
muchos centros de Suráfrica, 


828 


Número 395- Octubre 1973 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


Bitliogratíia 


nn 5 5 — 


EL CARDENAL MINDZENTY, 
por Paul Lesourd, un volumen 
de 199 páginas de 20 X 14 cm. 
Ediciones Acervo. Apartado 
5319, Barcelona. Precio 175 pe- 
setas. 

Paul Lesourd, profesor de la 
Universidad Católica de París, es 
un autor conocido por sus obras 
sobre temas católicos. En la pre- 
sente obra nos traza la semblanza 
de un Príncipe de la Iglesia, el Pri- 
mado de Hungría, tan vilmente 
perseguido por la jauría comunista. 
Actualmente, todos los títulos lla- 
mados de sangre están perdiendo 
el alto valor que tuvieron en el 
pasado, pero los Príncipes de la 
Iglesia alcanzan un valor máximo, 
quizá debido precisamente a los 
feroces ataques que sufren en de- 
fensa de la Iglesia, ataques que, no 
nos engañemos, no son desgracia- 
damente privilegio de los países 
oprimidos por la tiranía marxista. 


En un estilo ameno y claro, 
muy bien vertido al castellano, se 
nos describe el marco donde se va 
a desarrollar la tragedia, un pueblo 
eminentemente católico y que a 
semejanza del nuestro, siempre 
luchó en defensa de la fe de Cris- 
to. 


Al enfrentarse el socialismo no 
marxista de Alemania con el 
comunismo, pocos países pudieron 
inhibirse de la lucha. 


Hungría tan próxima a Rusia, 
no lo pudo y, naturalmente, Se 
opuso a las hordas soviéticas. 


Al conseguir éstas su triunto, 
muy eficazmente, ayudadas por 
países llamados civilizados, su sed 


LIBROS 


de sangre les empujó a cometer las 
mayores tropelías que se han 
conocido en la historia del Mundo. 
Pero quizá en Hungría es donde 
emplearon una crueldad más refi- 
nada, volviendo a la luz del día 
tormentos medievales e incluso 
inventando algunos nuevos. 


Fue un verdadero baño de 
sangre. Naturalmente, el mayor 
blanco fue la Iglesia Católica y sus 
componentes. 


En este enfrentamiento surge la 
figura del Cardenal Mindszenty, 
que no solamente intentó defender 
los derechos de la Iglesia, sino que 
en todo momento mantuvo Su 
dignidad de Príncipe de la Iglesia. 


La farsa del proceso terminó 
como estaba previsto, en una 
condena a perpetuidad después de 
una “confesión” conseguida por 
procedimientos inconfesables, y así 
empezaron largos años de cautive- 
rio en condiciones espantosas, 
hasta octubre de 1956, en que tras 
breves días de libertad el Cardenal 
tuvo que encerrarse en la Embaja- 
da norteamericana, allí permaneció 
por un período de quince años, 
hasta que consintió salir de su sede 
para ir a Roma. 


Esta gran figura de la Iglesia, 
destaca quizá” por su gran preocu- 
pación por los humildes y por los 
perseguidos, por los que no tienen 
nada, tratando de dalles no sola- 
mente la ayuda material, sino la 
espezanza en otra vida. 


El se considera no solamente el 
pastor de los húngaros oprimidos 
en su propio país, sino también de 
los que han tenido que salir de su 
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patria, pero que se sienten ligados 
a ella y a la Iglesia. Es muy emo- 
cionante el maravilloso Vía Crucis 
costeado por ellos en Fátima. 


Este Cardenál es de la misma 
madera de los Príncipes de la Igle- 
sia que afrontaban a los caudillos 
bárbaros que a la caída del 
Imperio Romano pretendían arra- 
sar todo. 


La obra que reseñamos es digna 
de ser leída con mucha atención y 
meditada con profundidad, ya que 
en estos días de desconcierto nos 
puede indicar dónde está la luz y 
la verdad. 


RADIATION TRANSPORT IN 
SPECTRAL LINES, por Grant 
Atbay. Un volúmen de 264 
páginas de 16 X 24 cm. Publica- 
do por D.Reidel Publishing 
Company. Dordrecht - Holland. 


El conocimiento del universo 
que nos rodea depende del cono- 
cimiento de como se generan y se 
trasladan las radiaciones en un me- 
dio gaseoso. La física de la radia- 
ción y el fenómeno del transporte 
por radiación de la energía ha sido 
muy extensivamente estudiados y 
se han escrito muchos excelentes 
libros sobre el tema. El campo sin 
embargo no se ha tratado exhausti- 
vamente, y con ello sobresalen 
nuevos conceptos de los procesos 
de radiación. 


Esta obra trata particularmente 
los procesos de transprote y los 
fenómenos físicos que dan lugar a 


líneas espectrales. 
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Y ASTRONAUTICA 


En la introducción se dan unas 
nociones básicas sobre el tema, 
empezando por un resúmen histó- 
rico de los hecho hasta la fecha en 
este campo de la ciencia. 


A continuación pasa a estudiar 
la función lineal de frente, plantea- 
ndo la ecuación general y obte- 
niendo de ella ciertas fórmulas de 
aplicación en los estudios que si- 
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